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Wstep

Nie jestem ekonomistg. Jestem historykiem i literaturoznawcg, a w swoich
zainteresowaniach najczesciej kieruje uwage ku historii idei, przemianom
spotecznym, kulturze, literaturze i zagadnieniom, ktére mozna okresli¢ mianem
historiozoficznych. Gospodarka zajmowata w tych rozwazaniach nieco mniej miejsca.
Nie znaczy to jednak, ze mozna jg od pozostatych dziedzin oddzieli¢.

Przeciwnie. Im dtuzej zajmuje sie historig, tym bardziej przekonuje sie, ze bez
znajomosci procesow gospodarczych trudno zrozumie¢ dzieje spoteczenstw. Wojny i
rewolucje, narodziny i upadki panstw, rozwdj miast, migracje, przemiany obyczajowe,
powstawanie nowych elit, a nawet dzieje kultury i literatury majg swoje ekonomiczne
podtoze. Nie zawsze jest ono najwazniejsze, nigdy tez nie jest jedyne, ale niemal
zawsze pozostaje obecne. Literatura takze nie powstaje w prézni. Jej tworcy zyjg w
okreslonych warunkach spotecznych, korzystajg z okreslonych mozliwosci, podlegajg
ograniczeniom swojej epoki. Za ideami, marzeniami i konfliktami ludzi kryjg sie
réwniez problemy wiasnosci, pracy, wymiany, bogactwa i biedy.

Dlatego, cho¢ zagadnieniom gospodarczym poswiecatem w swojej publicystyce
mniej miejsca niz historii, kulturze czy sprawom spotecznym, przez lata zebrato sie
tych tekstéw na tyle duzo, ze warto — jak sgdze — przedstawi¢ je w osobnym tomie.

Niniejsza publikacja obejmuje wybdr artykutéw i felietondw powstajgcych w latach
2016-2026. Jest wiec zapisem niemal dziesieciu lat obserwacji, sporéw, nadziei,
ocen i przewidywan. Dziesieciu lat szczegdlnych. W tym czasie zmieniaty sie rzady i
priorytety gospodarcze, powstawaty wielkie projekty infrastrukturalne, zmieniat sie
europejski i Swiatowy uktad sit. PrzezyliSmy pandemieg, petnoskalowg wojne w
Ukrainie, kryzys energetyczny, gwattowne przemiany w Swiatowym handlu i powrot
do dyskusji o bezpieczenstwie gospodarczym, ktére jeszcze niedawno wydawato sie
problemem znacznie mniej istotnym.

Zdecydowatem sie utozy¢ teksty chronologicznie. Nie probowatem tworzy¢ z nich
jednolitego traktatu ekonomicznego ani po latach poprawia¢ wlasnych dawnych ocen
tak, aby wszystkie uktadaty sie w jedng, konsekwentng teorie. Taki zabieg bytby
nieuczciwy wobec Czytelnika i wobec samego charakteru publicystyki. Felieton czy
artykut prasowy powstaje w okreslonym momencie. Autor dysponuje wiedzg
dostepng wtasnie wtedy, reaguje na konkretne wydarzenia, spory i prognozy.
Przysztosci nie zna.

Ja rowniez jej nie znatem.

Bywato wiec, ze sie mylitem.

Najbardziej czytelny przyktad znajdzie Czytelnik juz w tekstach poswieconych
przekopowi Mierzei Wislanej. W 2016 roku nalezatem do przeciwnikow tej inwestycji.
Kilka lat pozniej, obserwujgc rozwdj wydarzen i analizujgc zagadnienie szerzej,
uznatem, ze wczesniejsza ocena byta btedna. Nie usuwam pierwszego artykutu.
Przeciwnie — witasnie zestawienie obu tekstow wydaje mi sie wartosciowe. Pokazuje
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bowiem nie tyle zmiane pogladow politycznych, ile proces dochodzenia do innej
oceny pod wptywem nowych argumentow i nowych okolicznosci.

Podobnie byto w innych kwestiach. Nie przewidziatem chocby tego, w jakim stopniu
wielcy producenci ropy i gazu, wspoétdziatajgc z réznymi kregami wielkiego kapitatu,
w tym z sektorem zbrojeniowym, bedg mogli oddziatywaé na swiatowe rynki energii,
a posrednio takze na polityke, konflikty i decyzje panstw. Niektore zaleznosci, ktére
przed laty wydawaty mi sie dos¢ proste, z czasem okazywaty sie znacznie bardziej
ztozone.

Nie uwazam tego za powdd, aby wczesniejsze wypowiedzi usuwac.

Przeciwnie. Mozliwos¢ zmiany stanowiska pod wptywem nowych faktow uwazam za
rzecz naturalng. Nie widze wartosci w trwaniu przy raz wypowiedzianym sgdzie tylko
dlatego, ze zostat kiedy$ opublikowany. Swiat sie zmienia, zmienia sie dostepna
wiedza, zmieniajg sie okolicznosci. Réwniez cziowiek powinien mie¢ prawo — a
czasem obowigzek — ponownego przemyslenia wtasnych ocen.

W tym sensie chronologiczny uktad niniejszej ksigzki jest rowniez zapisem pewnej
drogi intelektualne;j.

Czytelnik znajdzie tu teksty poswiecone miedzy innymi wielkim inwestycjom
infrastrukturalnym, Centralnemu Portowi Komunikacyjnemu, portom morskim i
lotniczym, przekopowi Mierzei Wislanej, Zzegludze srodlgdowej, transportowi
kolejowemu, Nowemu Jedwabnemu Szlakowi, Nord Streamowi, energetyce,
logistyce i cargo lotniczemu. W wielu z tych artykutow powraca jeden motyw:
znaczenie pofozenia geograficznego Polski i pytanie, czy potrafimy je gospodarczo
wykorzystac.

Nie jest to zresztg pytanie nowe.

Historyk bez trudu dostrzeze, Zze potozenie naszego kraju od stuleci byto
jednoczesnie zrodtem zagrozen i wielkg szansg. Lezymy na przecieciu waznych
kierunkdw komunikacyjnych: Wschod—-Zachdd oraz Potnoc—Potudnie. Wista, Battyk,
potozenie pomiedzy Europg Zachodnig i Wschodnig, a wspotczesnie rowniez
pomiedzy rozwinietymi gospodarkami Unii Europejskiej a rynkami Azji, przez cate
stulecia wptywaty na nasze dzieje. W czasach Kazimierza Wielkiego, Jagiellonow czy
pozniej w |l Rzeczypospolitej rozumiano, ze infrastruktura, handel i mozliwo$¢
uczestniczenia w miedzynarodowej wymianie sg jednym ze zrodet sity panstwa.

Stad tak wiele miejsca w tych tekstach zajmujg porty, koleje, drogi i wielkie
przedsiewziecia infrastrukturalne.

Nie uwazam przy tym, ze kazda wielka inwestycja jest dobra tylko dlatego, ze jest
wielka. Przeciwnie — pienigdze publiczne wymagajg szczegolnej odpowiedzialnosci.
Potrzebny jest rachunek ekonomiczny, kontrola kosztdéw, troska o s$rodowisko,
analiza alternatywnych rozwigzan i przede wszystkim pytanie o przyszie korzysSci.
Panstwo nie powinno inwestowac dla samego inwestowania ani budowa¢ pomnikéw
wiasnych ambicji.



Z drugiej strony jeszcze bardziej niebezpieczna wydaje mi sie postawa odwrotna: lek
przed podejmowaniem wielkich projektéw tylko dlatego, ze sg kosztowne, trudne i
obcigzone ryzykiem. Historia gospodarcza wielu panstw pokazuje, ze nie sposob
rozwija¢ kraju bez infrastruktury i bez gotowosci do myslenia w perspektywie dtuzszej
niz jedna kadencja parlamentu.

W tekstach zebranych w tym tomie powraca dlatego rowniez polemika z takim
sposobem myslenia o gospodarce, w ktorym kazdg inwestycje sprowadza sie
wytgcznie do pytania: ,ile bedzie kosztowac?”. Koszt jest wazny, lecz jest tylko
jednym elementem rachunku. Rownie wazne sg czas zwrotu, przyszte dochody,
powstajgce miejsca pracy, rozwOj regiondéw, wzrost wartosci majatku,
bezpieczenstwo panstwa, tworzenie nowych rynkédw oraz — o czym czesto
zapominamy — koszt niewykorzystanej szansy.

Wiele z zamieszczonych tu artykutow miato charakter polemiczny. Powstawaty jako
reakcja na wypowiedzi politykdw, dziennikarzy, ekspertéw albo na dominujgce w
danym momencie narracje medialne. Stad jezyk niektorych tekstow jest ostrzejszy
niz jezyk opracowania naukowego. Nie probowatem po latach usuwaé wszystkich
Sladow tych sporéw. Sg one réwniez Swiadectwem czasu, w ktérym poszczegdine
artykuty powstawaty.

Nie znaczy to oczywiscie, ze wszystkie uzyte w nich argumenty dzis podtrzymuje w
identycznej postaci. Niektore dane sie zdezaktualizowaty, inne prognozy okazaty sie
zbyt optymistyczne lub zbyt pesymistyczne, pewne przedsiewziecia przybraty inny
ksztatt, niz wowczas zakfadano. Czytelnik powinien wiec pamietaCc o datach
umieszczonych pod poszczegolnymi tekstami. To wazna czesc tej ksigzki.

W gruncie rzeczy bowiem niniejszy tom jest nie tylko publikacjg o gospodarce.

Jest rowniez ksigzkg o przewidywaniu przysztosci i o granicach takiego
przewidywania.

Gospodarka, polityka, historia, technologia i ludzkie decyzje tworzg niezwykle
skomplikowany system wzajemnych zaleznosci. Jedna wojna moze zmieni¢ szlaki
handlowe budowane przez dziesieciolecia. Jedno odkrycie technologiczne moze
podwazy¢ sens inwestycji, ktdra jeszcze kilka lat wczesniej wydawata sie oczywista.
Zmiana cen energii moze zachwia¢ catymi gospodarkami. Decyzja polityczna podjeta
z myslg o krétkotrwatej korzysci moze przynosi¢ konsekwencje przez pokolenia.

Historyk wie o tym szczegdlnie dobrze. Wie tez jednak, ze ludzie mimo wszystko
muszg planowac.

Nie mozemy zrezygnowac z myslenia o przyszitosci tylko dlatego, ze nie jesteSmy w
stanie jej doktadnie przewidzie¢c. Mozemy natomiast uczyC¢ sie na btedach,
poréwnywac¢ doswiadczenia, korygowaC zatozenia i — co najwazniejsze — nie
traktowac¢ witasnych wczesniejszych opinii jak dogmatow.

Temu wtasnie ma stuzy¢ réwniez ten zbior.



Nie przedstawiam go Czytelnikowi jako ksigzki ekonomisty ani jako zbioru
nieomylnych prognoz. Jest to raczej zapis spojrzenia historyka i publicysty na
gospodarke — dziedzine, ktorej nie sposéb oddzieli¢ od historii spoteczenstw,
polityki, kultury i ludzkich aspiraciji.

Jezeli po przeczytaniu tych artykutow Czytelnik nie zawsze zgodzi sie z moimi
ocenami, ale zechce zastanowi¢ sie nad przedstawionymi problemami, poréwnac
dawne przewidywania z tym, co wydarzyto sie pozniej, a moze takze postawi¢
wiasne pytania o gospodarcze wybory Polski, uznam, ze cel tej publikacji zostat
osiggniety.

Bo historia nie daje nam gotowych recept na przysztosc.
Daje jednak doswiadczenie.

A od nas zalezy, czy potrafimy z niego korzystac.



Nie wyrzucajmy pieniedzy w mierzeje

Jak ten czas szybko leci. Mineto juz ponad éwier¢ wieku od czasu zjednoczenia
Niemiec, od czasu zburzenia ,berlinskiego muru”. Kilkanascie lat przed tym
wydarzeniem, a kilka lat przed faktem w historii réwnie znacznym, przed powstaniem
ruchu ,Solidarnosci” w Polsce, ktérego narodziny owo zburzenie muru umozliwito,
bytem w Berlinie. Oczywiscie Wschodnim. Wyjazd na tzw. Zachdd, w tym do Berlina
Zachodniego byt dla nas, zwyktych Polakow, niemozliwy. Mineto od tamtej podrozy
juz prawie czterdziesci lat, ale pozostat mi po niej w pamieci jeden znamienny obraz.
Wraz z bratem wybralismy sie do kawiarni mieszczacej sie na gorze wiezy
telewizyjnej, najwyzszego woéwczas obiektu w Berlinie. Byt wieczér. Z gory
spogladaliSmy na podzielone miasto. Jasny, oswietlony Berlin Zachodni i znacznie
ciemniejszy Wschodni. Podziat miasta byt wyraznie widoczny.

— To wbrew naturze, stwierdzitem. Predzej czy poOzniej to miasto sie potgczy. Nie
wiem, czy juz wowczas wiedziatem, ze nastgpi to tak szybko. Przypuszczam, ze
raczej nie. Intencjonalnie chciatem, by stato sie to jak najpdzniej. Naleze do
pierwszego powojennego pokolenia, wojny nie pamietam, ale pamie¢ wojny i na mnie
odcisneta swe wyrazne pietno. Byto to tylko moje subiektywne, uksztaltowane
pamiecig losow mojej rodziny i wychowaniem, odczucie, ale wcigz batem sie powrotu
wojny i w zwigzku z tym chciatem by nasz potencjalny ,wrég” (jak woéwczas
sadzitem), ztgczyt swe sity jak najpdzniej. Na szczeScie zmiany spoteczne, w tym
zmiany mentalnosci znacznie przyspieszyly. Mur zostat zburzony, Niemcy zostaty
potgczone, mato tego, my Europejczycy potrafiliSmy znie$¢ znacznie wiecej granic.

Mierzeja Wislana. Domena publiczna.



Dlaczego wspominam o tamtym, odlegtym przeciez w czasie wydarzeniu wtasnie
dzisiaj, i to w zwigzku z tytutem, ktéry nadatem temu artykutowi?

Chce pisa¢ o bezsensie podejmowania bardzo kosztownej inwestycji, o planach
budowy przekopu przez Mierzeje Wislang, a uwazam, ze podobienstwo tej inwestycji
z wczesniejszg budowg muru, majgcg rowniez podioze gtéwnie polityczne, jest
bardzo znaczne. Tam zmarnowano w wyniku btednych politycznych decyzji (w tym
chorych ambicji wielu éwczesnych politycznych przywédcow) ogromne $rodki, wiele
naszej ludzkiej energii. Nam zwyktym ludziom znacznie utrudnito to zycie, znacznie
utrudnito rozwoj. Wiasny, ale i swiata. Dzis réwnie bezsensowne z punktu widzenia
rozwoju decyzje gtupio ambitnych politykow wcigz utrudniajg nam zycie. W réznych
miejscach swiata wcigz istniejg jakies ,mury”. Jednym z nich jest granica powstata w
wyniku wrogiej wobec Polski polityki Rosji uniemozliwiajgca swobodny przeptyw
statkéw z Zalewu Wislanego na Battyk. Fakt ten niewatpliwie utrudnia rozwdj regionu
elblgskiego.

Na szczesScie dzis kraj nasz jest w sytuacji znacznie korzystniejszej niz w
Dwudziestoleciu. Dzis mamy bardzo szeroki dostep do morza. Wiele portéw, w tym
najgtebszy w obrebie Battyku — Port Pétnocny w Gdansku. Nie musimy budowac
kolejnych, gdy obecne wykorzystujg swe moce przerobowe we wcigz niewielkim
stopniu. Dzieje sie tak gtownie z powodu niewykonczenia wielu drég, ktére
umozliwiatyby dalszy transport wptywajgcych do tych portow towaréw. Na drogi wcigz
brakuje srodkow, a tymczasem stysze, ze rzad planuje zmarnowa¢ znaczng ich
czesC¢ na niepotrzebna, nieuzasadniong gospodarczo i jak pokaze stosunkowo bliska
przysztos¢ bezsensowng inwestycje.

W maju tego roku rzad przyjagt uchwate w sprawie budowy kanatu przez Mierzeje
Wislang. Kanat zeglugowy ma potgczy¢ Zalew Wislany z Zatokg Gdanskg. Plany
zaktadajg, ze bedzie miat on 1,3 km dtugosci i 5 metrow gtebokosci. Kanat ma
umozliwi¢ wptywanie do Morskiego Portu Elblag jednostek o parametrach morskich,
tj. zanurzeniu do 4 m, dtugosci 100 m, szerokosci 20 m. Koszt programu oszacowano
na 880 min zt. Przekop ma byc¢ zrealizowany do 2022 roku. To bedzie szansa nie
tylko na przyspieszenie industrializacji Elblgga, ale takze na rozwdj catego regionu
warminsko-mazurskiego — powiedziat w $rode dziennikarzom prezes PiS Jarostaw
Kaczynski o planowanym przekopie przez Mierzeje Wislang. W Elblggu odbyta sie
konferencja, na ktorej zaprezentowano plany budowy kanatu przez Mierzeje Wislana.
W prezentacji oprocz prezesa PiS wzigt tez udziat m.in. minister gospodarki morskiej
i zeglugi srodladowej Marek Grobarczyk. Zdaniem Jarostawa Kaczynskiego: korzysci
z inwestycji osiggnigte zostang na wielu roznych ptaszczyznach. Inwestycja ta
sprzyjac bedzie przemystowi Elblgga. Trzeba wréci¢c na droge rozwoju. Czesc¢
Srodowisk bedzie probowac ograniczac inwestycje. Nie ma watpliwosci, ze kierujg
sie one interesem politycznym.

Moim zdaniem, to decyzja obecnego rzgdu wynika wtasnie z przyczyn politycznych,
racje gospodarcze sg wysoce dyskusyjne, a skutki ekologiczne bedg wrecz
tragiczne.

Obecnie, aby przeptyng¢ z Zalewu na Battyk, trzeba skorzysta¢ z Ciesniny Pilawskiej

po rosyjskiej stronie. Zwolennicy przekopu podkreslajg uniezaleznienie Polski od
Rosji w kwestii zeglugi po Zalewie Wislanym. Zdaniem prezesa PiS decyzja o
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rozpoczeciu budowy jest teraz pokazaniem, ze jestesSmy suwerennym panstwem. Na
ten kanat nie zgadzali sie Rosjanie. Mierzeja Wislana bedzie przekopana - twierdzi.
Czyz nie sg to argumenty polityczne.

Budowa przekopu to jedna z ostatnich uchwat rzadu Beaty Szydto. Mimo zmiany
rzadu zostata ujeta w planach budzetowych na nastepne lata. Urzad Morski w Gdyni
w ciggu szesciu lat wydat na prace nad tym projektem ok. 5 min zi.

Entuzjasci uwazajg, ze kanat ozywitby elblgski port oraz umozliwitby statkom
docieranie z Elblgga do Tréjmiasta. Ponownie postanowitem siegng¢ tu do swej
pamieci. W 1969 roku, zaraz po maturze, marzgc — jako mtody chtopak — o karierze
marynarza postanowitem zatrudniC sie w przedsiebiorstwie noszgcym nazwe
,Zegluga Gdanska”. Przez niecate pot roku pracowatem bedgc mtodszym
marynarzem na jednej z nalezgcej do ,Zeglugi” barek. Praca ta uswiadomita mi, ze
zawdd marynarza nie jest takim, jaki sobie wyobrazatem na podstawie lektur dziet
Conrada. Z drugiej strony byto to jednak ciekawe doswiadczenie. Do dzi$ pamietam
piekne widoki Zutaw, Zalewu Wislanego i innych okolic, ktére mogtem oglgdaé czesto
przeptywajgc przez te regiony o swicie, lub o zachodzie stornca. Pamigetam tez jedng
z owczesnych podrozy do Elblgga w czasie, ktérej przewoziliSmy z o6wczesnych
zaktadow ZAMECH ogromng s$rube okretowg do Stoczni Gdanskiej, noszgcej
wowczas — stusznie dzis zapomniang — nazwe ,Lenina”. Tak, jeszcze w drugiej
potowie XX wieku zegluga srédlgdowa odgrywata w naszym regionie do$¢ znaczng
role. Pézniej w ramach tzw. liberalnej polityki gospodarczej padty zaktady ZAMECH,
zaniedbalismy tez catg dziedzine gospodarki jakg jest zegluga srodlgdowa.
Handlowa, ale i turystyczna.

Zespot Macieja Przewozniaka zaproponowat rozwigzanie alternatywne dla kanatu
zeglugowego fgczgcego Zalew Wislany z Morzem Battyckim. To m.in. modernizacja
potgczenia Zalewu Wislanego z Zatokg Gdanskg przez Szkarpawe, Wiste i przekop
Wisty lub przez Martwg Wiste i port w Gdansku, umowa z Federacjg Rosyjskg w
sprawie korzystania z Ciesniny Pilawskiej, wykorzystanie dogodnych potgczen
drogowych Elblagga z portami w Gdansku i w Gdyni, a takze z obwodem
kaliningradzkim. Warto dodaé, ze modernizacja ta bedzie znacznie mniej kosztowna
od proponowanego Przekopu, wptynie tez na rozwdj gospodarczy wielu innych
powiatow. Polske by¢ moze sta¢ i na budowe Przekopu Zalewu Wislanego.
Wybudujemy go za pienigdze podatnikéw. Czy jednak autorzy tego pomystu spytali
potencjalnych zagranicznych inwestoréw (polscy dzi§ sg jeszcze bardzo sfabi
ekonomicznie), czy sg zainteresowani budowg dodatkowych w Polsce nabrzezy,
terminali kontenerowych i innych obiektow portowych potrzebnych do przetadunku
tadunkéw w jeszcze jednym w naszym kraju porcie, w Elblggu? W porcie mogacym
przyjac¢ jednostki o stosunkowo niewielkim zanurzeniu? Czy sprawdzono, jakie sg
potrzeby transportowe regiony elblgskiego?

Jednym z dokumentdéw sporzgdzonych w ramach planu budowy Przekopu jest
prognoza oddziatywania na sSrodowisko programu wieloletniego ,Budowa drogi
wodnej fgczgcej Zalew Wislany z Zatokg Gdanskg” wykonana przez Biuro Projektow i
Wdrozen Proekologicznych Proekou pod kierunkiem dr. hab. Macieja Przewozniaka.
Badania te robiono pod kgtem czterech lokalizacji: Skowronek w gminie Sztutowo,
Nowy Swiat, Przebrno i Piaski.
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Z majgcej ponad 400 stron prognozy wynika, ze realizacja przekopu odbije sie
negatywnie na obszarach Natura 2000, a warto dodac, ze cata Mierzeja Wislana jest
objeta ochrong. ,Ponadto budowa kanatu zeglugowego przez Mierzeje Wislang
spowoduje silne przeksztatcenie jej morfologicznej i geologicznej struktury w wyniku
przerwania jej ciggtosci. Odcinek na wschdd od kanatu stanie sie wyspg”, piszg
autorzy prognozy.

Autorzy zwracajg rowniez uwage na fakt, ze pogtebianie toru wodnego na Zalewie
Wislanym wyraznie pogorszy jako$¢ jego wod, a budowa kanatu zeglugowego
zniszczy Park Krajobrazowy Mierzeja Wislana. Cho¢ wedtug prognozy wiekszosc¢
niedogodnosci i ewentualny negatywny wptyw na zycie mieszkancow, turystyke i
Ssrodowisko wystgpi tylko podczas budowy kanatu Zeglugowego, rownie czesto
pojawiajg sie sugestie o degradacji srodowiska naturalnego, flory i fauny. Stagd m.in.
pomyst stworzenia ekowyspy, na ktérej moglyby zamieszkaé ptaki, a takze
wybudowania specjalnych mostow, ktérymi mogtyby sie przemieszczac zwierzeta.

Popieram w catej rozciggtosci program rozwoju polskiej zeglugi srodlgdowej, regulacji
polskich rzek. Uwazam jednak, ze program budowy Przekopu przez Zalew Wislany
nie powinien by¢ do takiego programu wpisywany. Jest szkodliwy ekologicznie i
niepotrzebny ze wzgledéw rachunku ekonomicznego. Jest ponadto — jak pisatem we
wstepie tego artykutu wbrew naturze historii.

Potrafie sobie wyobrazi¢ sytuacje, gdy — w dzien po otwarciu zeglownosci przez
wspomniany Przekop — Rosjanie ogtaszajg wolny przeptyw przez Ciesning Pilawskg
jednostek wszelkich bander. Zaktadam, ze korzystanie z Przeptywu bedzie pfatne
(kto$ bedzie musiat przeciez pokrywaé state koszty jego utrzymania). Zegluga przez
Ciesnine Pilawskg bedzie znacznie tansza. Co wowczas powiedzg dzisiejsi
zwolennicy tej ogromnej inwestycji? Cena jej budowy jest tylko jednym z kosztow,
dalszym bedg naktady na jej utrzymanie. Zabrakio ich na utrzymanie wczes$nigj
istniejgcych drég srodlgdowych, dopuscilismy do ich degradacji. Tak nie postepuje
dobry gospodarz. Nie zadtuza sie na nowg watpliwg inwestycje dopuszczajgc do
Zniszczenia swej wczesniejszej pracy.

Panie Przewodniczacy — zwracam sie tu do Prezesa PiS pana Jarostawa
Kaczynskiego, pani Premier, panie wicepremierze Morawski prosze jeszcze raz
przemysle¢ swag decyzje. Mysle, ze panstwa doradcy nie naswietlili panstwu
wszystkich aspektéw tej inwestycji. Jeszcze nie wydano na nig zbyt wiele srodkdw,
jeszcze mozna sie z niej wycofaé. Powstrzymac ja, lub odtozy¢ ad kalendas graecas.

2 listopada 2016
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Tak dla budowy Centralnego Portu
Lotniczego

Na tamach WOBEC juz wielokrotnie wypowiadatem sie na temat wykorzystania
geograficznego potozenia Polski w naszej polityce gospodarczej. Interweniowatem w
kwestiach budowy autostrad, wykorzystaniem systemu polskich rzek, opowiadatem
sie tez za wilgczeniem sie Polski w projekt budowy tzw. ,szlaku jedwabnego’.
Woprawdzie nie jestem specjalistg w dziedzinie gospodarki i ekonomii, ale jako
historyk wiem, Zze od setek lat nasze centralne w Europie potozenie wykorzystywane
przez wiadcow przyczyniato sie do wzrostu potegi naszego panstwa. Tak byto w
okresie Kazimierza Wielkiego, kiedy to znaczgco wzrosta rola Krakowa, tak byto w
czasach Jagiellonéw, za panowania, ktérych znaczgco wzrosta rola Wisty i Gdanska.

Tym razem postanowitem wypowiedzie¢ sie w kwestii budowy w Polsce Centralnego
Portu Lotniczego. To gorgcy temat. Dotyczy ogromnej inwestycji. Decyzja juz
zapadfa. Centralny Port Lotniczy powstanie w Baranowie koto Grodziska
Mazowieckiego. Ma by¢ wybudowany do 2028 roku, a jego koszt ma wynosi¢ — 30
miliardow ztotych. Wydawatoby sie, ze inwestycja ta nie powinna budzi¢ sprzeciwu,
ze podobnie jak przed wojng budowa Gdyni powinna raczej spotkac sie z przyjeciem
entuzjastycznym. Tymczasem w niektérych mediach napotykam gtosy wrecz
przeciwne, wigczajgce ten wydawatoby sie ponadpartyjny problem w biezgcg walke
polityczng.

Pisze na przykltad na tamach Gazety Wyborczej Bartosz Jozefiak: ,Bedzie
Centralny Port Lotniczy za 30 miliardéw ztotych. Tylko po co?"”

Dziennikarz ,Gazety Wyborczej” swoj atak na idee budowy CPL rozpoczyna od
ataku na przewodniczgcego PiS Jarostawa Kaczynskiego jak to zwykle w tej Gazecie
tytutujgc go tylko okresleniem ,poset’. Tego typu argumentacje podwazyt juz
Schopenhauer, ktérego ,Erystyke” polecam jako lekture panu Jozefiakowi. Na
marginesie, zastanawiam sie nad tym, czy dziennikarze wspomnianej Gazety nie
dostrzegaja, ze tego typu dziennikarstwo, wbrew ich zamiarom, przyczynia sie do
spadku poczytnosci ich kiedys bardzo dobrego pisma?

Kolejny argument pana Jézefiaka rowniez nalezy do politycznych i podobnie jak
poprzedni nie wnosi niczego do merytorycznej dyskusji. Przypomina on, ze pomyst
budowy CPL wniesiony przez obecny rzadu PiS nie jest nowy. Po raz pierwszy
pojawit sie juz 50 lat temu w zwigzku z budowg Centralnej Magistrali Kolejowej, po
raz kolejny za rzgdéw PO wniost ten projekt Cezary Grabarczyk, jednak kolejny
minister Stawomir Nowak projekt swego poprzednika odrzucit, argumentujgc
rzekomym brakiem srodkow, Zze przez najblizsze 30 lat taki kolos nie bedzie
potrzebny.

1 Bartosz Jozefiak, Bedzie Centralny Port Lotniczy za 30 miliardow ztotych. Tylko
po co? https.//weekend.gazeta.pl/weekend/7,1562121,21532599,bedzie-centralny-
port-lotniczy-za-30-miliardow-zlotych-tylko.html
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Przypominajg mi sie tu argumenty, wéwczas przeciwnikow budowy autostrad w
Polsce: Marka Pola i Wiadystawa Frasyniuka, ktorzy twierdzili, ze w Polsce lat
dziewieCdziesigtych ubiegtego stulecia ruch kotowy byt zbyt maty, by takowe
budowac. Ciekawe, czy pamietajg oni jeszcze dzi$ swoje édwczesne wypowiedzi? A
moze sgdzg, ze nikt juz o nich nie pamieta?

Wart tez zastanowic sie nad argumentacjg wspomnianego wyzej ministra Nowaka.
Od czasoéw jego rzaddéw mineto juz pare lat, a budowa Centralnego Portu Lotniczego
trwac ma kilkanascie, pozostaje wiec zaledwie dziesiec, by nawet wedtug niego stat
sie juz potrzebny. Przyspieszenie gospodarcze, wzrost kontaktéw z Dalekim
Wschodem wskazuje ponadto, ze podawany przez niego okres (30 lat) byt zbyt
pesymistyczny.

Dzi$, jak dowiadujemy sie z artykutu pana Jozefiaka, poset PO Cezary Grabarczyk
dalej jest zwolennikiem idei budowy CPL, twierdzi jednak, ze rzad PiS nie udzwignie
tej inwestycji.

To bezsensowny argument. To nie rzady budujg porty, drogi, fabryki itd. To nie
PZPR odbudowat nasz kraj, lecz zrobili to ludzie (na ile byto to mozliwe w warunkach
sowieckiej okupaciji). Jesli jakies inwestycje powstajg w czasie gdy rzadzi (dominuje
w Parlamencie) jakas partia, to nie znaczy to, ze jest to zastugg tylko tej wiasnie
partii. Nie wiem, czy PiS utrzyma wiadze do 2028 roku, mam jednak nadzieje, ze
rozpoczeta teraz inwestycja zostanie dokonczona. Uwazam bowiem, Ze jest
potrzebna, nawet konieczna. Potrzebna zresztg nie PiSowi, lecz nam wszystkim. Co
sprobuje wykazac nie odwotujgc sie do argumentow politycznych.

Po przeczytaniu uwaznie artykutu pana Jozefiaka, zauwazam, Zze i on pomijajac
argumentacje polityczng wskazuje na koniecznos¢ powstania Centralnego Portu
Lotniczego i to wtasnie w wskazanym miejscu. Pisze on: Za czasow Grabarczyka
powstato opracowanie, ktoére pokazuje sensownos$¢ budowy CPL. Liczby robig
wrazenie. Tworcy raportu ocenili, ze na superlotnisku pojawi sie maksymalnie 45
milionow pasazerow rocznie. Niemafto, jesli zwazymy, ze w zesztym, rekordowym
roku Okecie obstuzyto 12 milionéw pasazerow. W Centralnym Porcie znajdg sie dwa
pasy startowe, kazdy o dfugosci 3700 metrow. tgczna powierzchnia czesci dla
pasazerow (poczekalnia, odprawa pasazerow, kontrola paszportowa, odbior bagazy)
to 17 tysiecy metrow kwadratowych. Do tego parking na 23 tysigce samochodow.
Przepustowosc¢ obstugi bagazowej to 5300 sztuk na godzine.

Czy jednak powinien on powstaé, wtasnie we wskazanym przez obecne
ministerstwo miejscu, w Baranowie koto Grodziska Mazowieckiego? Bartosz Jézefiak
zastanawia sie tez nad wptywem budowy CPL na istniejgce juz Okecie i na lotnisko w
Modlinie.

Ponizej, jednak sam wskazuje, ze Okecie nie moze sie dalej rozwija¢ z powodu
swej lokalizacji, zbyt bliskiej od osiedli mieszkalnych.

Argument ten znalazt potwierdzenie juz dzis. Lotnisko Chopina wprowadza nowe
zasady. Od godziny 23.30 do 5.30, kazdy przewoznik, ktéry chciatby wylgdowaé w
Warszawie bedzie musiat zaptaci¢ za to duzo wiecej. Podwyzszenie ceny za nocne
lgdowanie sprawi, ze péznowieczorne rejsy stang nie nieoptacalne dla linii lotniczych
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— czytamy w ,Rzeczpospolitej”. Do 5 pazdziernika linie operujgce z Lotniska Chopina
musiaty wysta¢ do koordynatora ruchu plany lotdw na 2018 r. Do konca miesigca
otrzymajg przydziat startéw i ladowan, ktéry moze by¢ dla nich niekorzystny.

Powinnismy wzig¢ rowniez pod uwage nieustanng rozbudowe Warszawy.

Wariant zaktadajgcy z kolei rozbudowe lotniska w Modlinie — jak zresztg wspomina i
dziennikarz z Gazety Wyborczej” napotyka na opér ekologéw. Lotnisko to lezy w
poblizu Parku Narodowego. Bartosz Baca z BBSG zwraca uwage, ze z rozbudowg
Modlina do wielkosci CPL moga by¢ problemy. Nie ma danych, jak zwiekszenie liczby
lotow wptynie na ekologie.

Mozna zresztg zgtaszac kolejne koncepcje, warianty duoportu lotniczego Okecie-
Modlin i wiele innych, mozna nad nimi dyskutowa¢ latami. Tylko w jakim celu? Czy
ktos rzeczywiscie sgdzi, ze jakikolwiek wariant nie napotka na swych oponentéw?

Pominmy kwestie lokalizacji. Kolejne argumenty Bartosza Jozefiaka dotycza
kosztow. Pisze: Eksperci ocenili, ze wszystkie koszty (m.in. wykup gruntéw, budowa
lotniska, pasow startowych, drog dojazdowych, kolei) to 20 miliardéw ztfotych,
minister Adamczyk mowi nawet o 30 miliardach.

Wielkie liczby mogg szokowac. Nie one sg jednak wazne, lecz czas akumulacji. W
jakim okresie mogg zwrdci¢ sie poniesione naktady? Miedzynarodowy transport
lotniczy (pasazerski i towarowy) jest bardzo dochodowym interesem. To nie tylko
kwestia optat za przeloty, ale rowniez cet, ustug logistycznych itp. Polska jest w Unii
Europejskiej krajem granicznym. Wptywy z cet w UE podlegajg podziatowi na czes¢
przekazywang do budzetu unijnego (75) i czes¢ pozostawiang w Polsce jako koszty
poboru (25%), ktoére pozostajg w budzecie krajowym.

Nie jestem ekonomistg. Wiem jednak, ze wzrost bogactwa naszego kraju umozliwia
rozbudowa infrastruktury drogowej, transporty wodnego (morskiego i rzecznego) oraz

transportu lotniczego. Dlatego tez w petni popieram inicjatywe budowy Centralnego
Portu Lotniczego i na tamach WOBEC bedziemy sledzi¢ rozwdj tej inwestyciji.

10 pazdziernika 2017
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Oblicza wspoitczesnego neokolonializmu

Wprawdzie wraz z zakonczeniem |l wojny $wiatowej ludzkosé (wiekszos$é
spoteczenstw) zarzucita prowadzenie polityki imperialnej oraz bedacy jego odmiang
kolonializm, to jednak wcigz mamy do czynienia z probami brutalnego
wykorzystywania zasobdéw jednych spoteczenstw (panstw) przez inne. Polityke takg
okreslamy czesto mianem neokolonializmu?. W naszej $wiadomosci wigzana ona jest
najczesciej z bytymi koloniami, czesto nie dostrzegamy, ze moze ona dotyczy¢
rowniez bytych imperiéw i to nie tylko panstw bedgcych kiedys$ ich czescig, ale i
samych metropolii.

Powyzsze rozmyslania przyszty mi na mysl, gdy zaczatem mysle¢ o gazociggu Nord
streame. Poczgtkowo odrzucatem te my$l. Jak to mozliwe — dzisiejsza Rosja
neokolonig? Przeciez w naszym wyobrazeniu funkcjonuje zupetnie inny obraz tego
kraju, raczej myslimy o imperialnej polityce czesci jej elit, ale neokolonia? Nie to
niemozliwe.

W czasie rozmyslan nad tym tematem moj bliski kolega przestat mi nastepujgce
uwagi: Przyktad sympatii Niemiec do Rosji mozna juz dostrzec za Piotra | Wielkiego.
Dobre stosunki kontynuowat jego wnuk, Piotr Il Aleksiejewicz, ktdbrego wychowawca i
doradcg byt Heinrich Johann Friedrich Ostermann, nastepnie prusofil Piotr Il
urodzony jako von Holstein Gottorp, dziedzic Holsztynu, i oczywiScie Katarzyna Il
Wielka, a potem jej syn Pawet | Piotrowicz. W okresie porozbiorowym z inicjatywy
cara Aleksandra | zawarto Swiete Przymierze potwierdzone pézniej (1873) sojuszem
trzech mocarstw.

Wielka wojna (1914-1918) odmienita sojusze i postawita panstwa centralne w
sytuacji walki na dwa fronty. Poradzito sobie z tg sytuacjg Cesarstwo Niemiec,
wymysSlajgc i finansujgc rewolucje w Rosji, pod warunkiem odstgpienia jej od wojny.
Plan sie powiodt. W miedzywojniu dwa sekowane na arenie miedzynarodowej
panstwa (pokonane Niemcy i sowiecka Rosja) potwierdzity wspotprace uktadem w
Rapallo. Rosja wspierata Niemcy w niejawnej militaryzacji. Pakt Ribentrop-Mototow
nie powinien byc¢ dla swiata zaskoczeniem. Raczej jeqo zerwanie byto zaskoczeniem
dla Stalina i Rosji.

Rany wojenne juz przyschty, wiec co dziwnego w historycznej zazyto$ci? Oczywiscie
historia sie nie powtarza, za$ nawracajgce podobienstwa mogg by¢ mylgce. Czyzby
Rosjanie byli obecnie tak naiwni i krotkowzroczni?

Postanowitem przytoczy¢ wypowiedz mego kolegi, by wykaza¢ jak bardzo nasze
mysli sktonne sg do ulegania schematom, uogdlnieniom.

2 Neokolonializm to wykorzystywanie naciskdw ekonomicznych, politycznych,
kulturowych lub innych posrednich, aby kontrolowa¢ lub wptywac¢ na inne kraje,
zwtaszcza na byte kolonie. Zamiast bezposredniej wtadzy wojskowej, bogate kraje
wykorzystujg handel, pienigdze i media, aby utrzymac zaleznos¢ biednych krajow.
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Analizujgc informacje dotyczace budowy gazociggu Nord streame, uswiadomitem
sobie, ze dzi$ Niemcy (wtasciwie powinienem tu uzy¢ okreslenia kapitat niemiecki)
prowadzg wobec Rosji polityke neokolonialng. Zresztg piszgc tu o bankach i
przedsiebiorstwach niemieckich zawezam zagadnienie. Podobng polityke wobec
roznych przedsiewzie¢ w Rosji prowadzg banki i firmy z innych regionéw Swiata.

Niemieckie banki udzielity Rosji wieloletnich kredytéw na budowe tego gazociggu.
[Po spadku ceny gazu procentowe koszty obstugi tych kredytow znacznie wzrosty i
znacznie trudniej pokry¢ je z wptywdw, a gdy ceny gazu jeszcze spadng® mogg byc¢
one od nich nawet wicksze. Ryzyko ponosi biorgcy kredyt. Zresztg Rosja zostata
zmuszona do dodatkowych kosztéw tego kredytu ubezpieczajgc go — o ile pamietam
— w bankach wioskich.]

Dzieki budowie gazociggu Niemcy znalezZli rynek zbytu dla swej stali [biorg z Ros;ji
rude, ktorg odsprzedajg w postaci wysoko przetworzonej stali], mato tego znaleZli
przy jego budowie miejsca pracy dla swych wysoko wykwalifikowanych fachowcow:
inzynierow, finansistow, politykéw. W tym bytego premiera Schredera — to dodatkowy
zysk Niemiec. Uratowali swoj koncern Tissen przed wielkim kryzysem.

Koszty wydobycia (lub nabycia — przeciez Rosja eksportuje gaz réwniez z
Kazachstanu) sg ogromne, zresztg obarczone ogromnymi kosztami obstugi
zadtuzenia, gdyz wczesniej na koszty poszukiwan i zagospodarowanie zt6z réwniez
musieli wzig¢ ogromne kredyty.

Sumujgc, Niemcy zarabiajg na udzielanych neokolonii Rosji kredytach, majg
ogromne rynki zbytu na swe przetworzone produkty i swojg technologie i otrzymujg z
Rosji gaz na bardzo korzystnych warunkach (dzis czesto ponizej faktycznych
kosztéw wydobycia, za co ptaci rosyjski pracownik rosngca inflacjg).

Mimo tego wtadze Rosji, wcigz myslg o drugiej nitce gazociggu battyckiego (mimo, ze
obecny nie wykorzystuje swych mocy przesytowych, ze wcigz istnieje alternatywna
mozliwos¢ transportu gazu przez Gazocigg Jamalski).

Nie jestem ekonomistg, tematy gospodarcze sg mi znane tylko powierzchownie, czy
jednak moje przemyslenia sg az tak btedne. Mnie wydajg sie oczywiste.

W neokolonializmie nie chodzi o szybkie i bezwzgledne zniszczenie kraju tylko o jego
dtugofalowg dochodowg eksploatacje. Ta mozliwa jest tylko przy wsparciu czesci elit
politycznych i gospodarczych wykorzystywanego kraju. Jakze czesto mozemy
czyta¢, lub dowiadujemy sie z innych mediéw o tym, Zze kolejni oligarchowie (to nowe
stowo na wspétczesnych magnatow finansowych) wywozg z Rosji kapitat. Zresztg
czynig tak i mniejsi rosyjscy przedsiebiorcy.

Spoteczenstwo, ktére nie potrafi wytworzy¢ utozsamiajgcych sie z nim elit skazane
jest na to, ze inni postawig je w roli swej neokolonii. Bedgcy w jego posiadaniu
dorobek i naturalne zasoby bedg bezwzglednie eksploatowane.

3 Bedg spada¢, gdyz wcigz wprowadzane sg alternatywne Zzrodta energii
(elektrownie i paliwo wodorowe, elektrownie torowe itd.), ograniczane jest zuzycie
paliw (nowe generacje silnikdbw) oraz wcigz odkrywane sg nowe zasoby gazu i ropy.
Czyli maleje popyt a wzrasta podaz.
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Nie wszystkie spoteczenstwa sg w takiej sytuacji. Jako przyktad spoteczenstwa
zorganizowanego inaczej, o wiekszej swiadomosci mozna poda¢ Norwegow lub
Szwajcarow, a takze o dziwo Arabii Saudyjskiej lub Kuwejtu (cho¢ w tym wypadku
mamy raczej do czynienia ze swiadomym wykorzystywaniu majatku rodzin
panujgcych).

Mam nadzieje, ze nasze spoteczenstwo wybierze droge Norwegii i innych panstw

demokratycznych. Wiele jednak zalezy od tego, czy tak jak one bedziemy w stanie
wytworzy¢ swiadome, utozsamiajgce sie z catym spoteczenstwem elity.

4 grudnia 2017
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Centralny Port Morski w Gdansku

Na réznych forach Internetowych, czy falach radiowych czesto pojawiajg sie opinie,
ze rozwoj naszej gospodarki spowalnia tempo inwestycji. Te wcigz jest zbyt mate.
Obawy te sg, moim zdaniem uzasadnione i zrozumiate. By moc w przysziosci
sprostaC rosngcym ambicjom naszego spoteczenstwa, a nawet tylko sptacac juz
zaciggniete zobowigzana musimy dzi$ inwestowaé. Tylko w ten sposéb mozemy w
przysztosci powiekszyC nasze zyski, wptywy do budzetu. Musimy jednak inwestowac
madrze. Nie w muzea, ktérych — jak podejrzewam — mamy statystycznie chyba
najwiecej w Swiecie, rowniez nie w aquaparki, lecz w takie dziedziny gospodarki,
ktére zapewnig w miare szybkg akumulacje zainwestowanych $rodkéw i przyszie
zyski.

Niestety, wojna a takze kilkudziesiecioletni okres zaleznosci od ZSRR, zycie w
podwazajgcej prawo wiasnosci ideologii komunistycznej, uniemozliwiaty rozwdj i
powstanie rodzimego kapitatu. Na wielkie inwestycje gospodarcze mogg sobie
pozwoli¢ wielcy inwestorzy zagraniczni lub panstwo. Mozliwosci inwestycyjne tego
ostatniego (jak zresztg i samorzadow) sg niestety ograniczone. Wiekszos¢
samorzgdow wrecz wyczerpato swoje mozliwosci w tym zakresie zadtuzajgc sie na
juz powstate inwestycje (niestety czesto chybione — np. wspomniane aquaparki, czy
muzea, ktére powinny powstawac¢ wytgcznie z dochodéw gmin, a nie za pienigdze
pozyczone) czesto ponad miare.

Sytuacja taka wymaga wiekszej aktywnosci panstwa. Interwencjonizm panstwowy
nie jest pomystem nowym. Na wielkg skale przeprowadzony zostat w wychodzgcych
z wielkiego kryzysu gospodarczego Stanach Zjednoczonych — stynny New Deal
Roosevelta. Prowadzita taki i Druga Rzeczypospolita.

O wiekszg aktywnos$¢ panstwa w sferze gospodarczej apeluje juz od lat
dziewieédziesigtych. Pisatem o tym i zapraszatem do wypowiedzi na ten temat
specjalistow z rdéznych dziedzin w wydawanych przeze mnie pismach
~>0cjaldemokrata” czy ,Robotnik”. Pisatem o koniecznos$ci inwestycji w infrastrukture
drogowg, rzeczng, w wykorzystanie energii wodnej (rekapitulacja naktadéw na
elektrownie wodng nastepuje w okresie 7-15 lat). Wypowiadam sie na ten temat
rowniez na tamach WOBEC.

Wypowiedzi na famach tak niszowych pism oczywiscie majg bardzo niewielki wptyw,
powiedziatbym, Zze prawie zaden. O ilez bardziej nosny jest gtos publicystow
wysokonaktadowych gazet codziennych i innych mediow.

Po raz kolejny musze tu uzy¢ stowa — niestety. Niestety piszgcy na tamach tych pism
publicysci jakby nie chcieli dostrzec tej prawdy. Z jednej strony na tamach
~Wyborczej’, czy ,Dziennika” pojawiajg sie glosy méwigce o niewystarczajgcej ilosci
inwestycji w naszym kraju, z drugiej strony, gdy rzad ogtasza kolejne koncepcje
inwestycji np. w Centralny Port Lotniczy, regulacje rzek itp. na tamach wspomnianych
gazet spotykamy wiecej wypowiedzi przeciwnikow tych inwestycji niz chocCby
rzetelnych informacji o ich skali, nie mdéwigc o ich promocji. Publikujgcy w
wielkonaktadowych czasopisma dziennikarze $cigajg sie w poszukiwaniu
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argumentow majgcych uzasadnia¢ odejscie od tych projektow. Wigczajgc sie
bezposrednio w walke polityczng, nawet nie zauwazajg, ze w ten sposob
wypowiadajg sie przeciwko rozwojowi gospodarczego naszego kraju.

Dzis postanowitem przyjrze¢ sie kolejnemu projektowi, lub nawet wiecej — na
szczescie juz nie projektowi, ale realizacji kolejnej wielkiej inwestycji w naszym
panstwie, budowie Portu Centralnego w Gdarnsku.

Na jednym z portali Internetowych znajduje tytut: Polska ma byc liderem na Bafttyku.
Wystartowat przetarg na koncepcje Portu Centralnego w Gdarisku, ponizej pojawia
sie tez gtos wyktadowcy z Wyzszej Szkoty Logistyki Artura Olejniczaka: Dobrze
oczywiScie, ze tym ruchem ucieramy nosa Hamburgowi i Rotterdamowi. Potencjat
wzro$nie i trzeba sie cieszyc, ale kluczem w efektywnym jego wykorzystaniu jest
infrastruktura kolejowa, a nie drogowa. Autor informaciji informuje nas réwniez o tym,
ze Zarzad Morskiego Portu Gdansk szacuje, ze koszt inwestycji wyniesie okoto 6 do
9 mld zt. Zgodnie z szacunkami w Centralnym Porcie Morskim w Gdansku juz za 10
lat ma by¢ przetadowywanych az sto milionéw ton rocznie.

Inwestycja ta znajduje sie tez w Strategii Rozwoju Portu Gdansk do 2027 r. i jest
priorytetowym zadaniem Zarzgdu Morskiego Portu Gdansk S.A. Plany zostaly juz
zaakceptowane przez rzadzgcych. Zgodnie z nimi faza dokumentacyjna Portu
Centralnego ma wystartowaé juz w 2019 r., a wtasciwa realizacja ma sie zaczg¢ w
2020. Pierwsze terminale majg zaczg¢ przyjmowac statki w 2024 roku.

Kilka zdan wyzej wspominatem o Drugiej Rzeczypospolitej. Jednym z jej
sztandarowych osiggnie¢ byta budowa portu w Gdyni. Dzi$ Polska ma juz znaczacg
pozycje w handlu morskim. Rozbudowa Centralnego Portu Morskiego w Gdansku ma
ja dodatkowo wzmocni¢, ma przynieS¢ naszemu spoteczenstwu mozliwosci
dodatkowych dochodéw.

Prawie czterdziesci lat temu miatem mozliwos¢ uczyC w jednej ze szkot
podstawowych w dzielnicy Nowy Port, w Gdansku, pdézniej przyglagdatem sie
zamierajgcemu w tej dzielnicy budynkowi Domu Kultury, degradacji catej dzielnicy
wielkiego miasta. Dzis, na szczescie te czasy juz minety. Rozwija sie Port Pétnocny,
rosng obroty Portu w Gdyni. Dzi$§ — wreszcie — zaczeto ponownie odwaznie mys$lec o
mozliwosciach jakie daje nam nasze geopolityczne potozenie, dostep do Battyku.
Nadszedt czas, by jeszcze wiecej uwagi przywigzac do tej sfery gospodarki.

| nie o to chodzi by rozmieszczone na kilkuset hektarach Zatoki Gdanskie;
uniwersalne terminale uczynity z Polski lidera. To nie wyscig, nie zawody. Chodzi o to
bysmy w petni wykorzystywali nasz potencjat. Mogg w tym procesie uczestniczyC i
inni. Mysle, Zze nasze prawo dopuszcza inwestycije w tym przedsiewzieciu
przedsiebiorcéw z zagranicy, w tym z Hamburga, czy Lubeki. Rozwijajgcy sie port w
Gdansku umozliwi i im poszukiwanie nowych rynkéw, nowych pdl dziatania.

Dzi§ mamy mozliwos¢ bezposredniego komentowania dostarczanych nam przez
media informacji. Te jednak nie ograniczajg sie tylko do nich, czesto jakby
mimochodem wprowadzajg komentarze. Czesto podparte gtosem tzw. autorytetow
(to jeden z btedow w dyskusji, na ktory zwracat uwage juz Schopenhauer). Jeden z
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profesoréw pyta: lle bedzie kosztowafo nasze aspirowanie do pozycji logistycznego
lidera w Europie Srodkowej?

Nie aspirowanie do pozycji logistycznego lidera w Europie Srodkowej, lecz rozwdj
gospodarki morskiej. Wykorzystanie naszego geopolitycznego potozenia, stworzenie
mozliwosci wzrostu bogactwa regionu i catego kraju. A koszty? Nie te sg istotne, lecz
czas ich akumulacji. Profesor przeciez o tym wie. Musi wiedziec.

Przyjrzatem sie wpisom pod jednym z artykutéw dotyczgcych Centralnego Portu
Morskiego:

— A co z portem tysigclecia w Elblggu ?

— 0 popularno$ci portu czyli jego wykorzystaniu nie decyduje jego wielkoS¢ tylko
cena za ustuge oraz sprawnosc¢ obstugi administracyjnej
a centrala buraka gdzie bedzie?

— Gigantomania. Najwiekszy port, najwieksze lotnisko, najsilniejsza armia $wiata,
wreszcie najmadrzejszy i wybitny naczelnik. A jak nic z tego nie wyjdzie, to bedzie
najpiekniejsze kartoflisko.

— Nic nie stychaé o Centralnym Porcie Kolejowym ani Srédlagdowym — przeoczenie?
— To kiedy... centralne planowanie?

— Po co to nam jesteSmy odcieci od oceanu. Dania czy Niemcy walng¢ blokade i
inwestycja w bfoto.

Niestety, jak wida¢ z powyzszego mamy w naszym spoteczenstwie wcigz
wielu pozytecznych idiotow. Pozytecznych dla kogo?

Publicystom chcgcym dalej przeciwstawiaé sie planom powstania Centralnego Portu
Morskiego, proponuje, by zamiast wystepowacC przeciwko wnoszonym projektom
inwestycji, zaczeli przyglgdac sie ich realizacji. Czy dotrzymywane sg terminy? Czy
nie dochodzi w ich trakcie do marnotrawstwa srodkéw? Czy spetniane sg warunkKi
ochrony srodowiska? Czy inwestycja ta tgczy sie w rozwojem infrastruktury drogowej
kolejowej i rzecznej? Proponuje krytyke konstruktywng. Tu od razu podpowiadam
politykujgcym pseudoekologom (tych odrézniam od ekologéw). Regulacja rzek nie
musi polega¢ na ich ,prostowaniu”, na niszczeniu srodowiska. Dzi§ mamy
wystarczajgce mozliwosci, wystarczajgcg wiedze, by wykorzysta¢ nasze zapoznienie
cywilizacyjne, mozemy uczy¢ sie na btedach innych, tych ktérzy robili to wczes$nie;.
Dazac do wykorzystania potencjatu gospodarczego naszych rzek, transportowego,
energetycznego, turystycznego, nie musimy ,niszczy¢” Srodowiska. Przeciwnie,
mozemy je ratowac. To jednak juz temat na kolejny artykut.

10 stycznia 2018
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Przekop Mierzei Wislanej

Trzy lata temu, gdy kwestia budowy Przekopu Mierzei Wislanej wcigz byfa tylko
planem, opowiedziatem sie przeciw temu projektowi. Napisalem nawet i
opublikowatem na tamach WOBEC artykut pt. ,Nie wyrzucajmy pieniedzy w
Mierzeje”. Wydawato mi sie bowiem, ze nie warto rozpoczynac tej inwestycji skoro
zaraz po jej zakonczeniu Rosjanie mogg ponownie otworzy¢ dla swobodnej zeglugi
Ciesnine Pilawska, a nasz kraj ma wiele innych waznych wydatkow, réwniez w
zakresie regulacji i uzeglowienia polskich rzek. Moze tez datem sie uwiesc
argumentom tzw. obroncow srodowiska, ktorzy jak zwykle podniesli rwetes w obronie
planowanych dopiero do wycinki drzew.

Coz, mylitem sie... dzi$ musze sie przyzna¢ do btedu... nie uwzglednitem wszystkich
aspektow tego projektu.

Minety trzy lata, w trakcie ktérych obserwowatem postepujgce prace i toczgcag sie
wokot Przekopu Mierzei dyskusje. O dziwo i w tej kwestii nasz rzad okazat sie
konsekwentny. Juz pod koniec 2018 roku przeszia przez Sejm (prawie jednogtosnie)
specjalna ustawa, ktéra miata usprawni¢ proces realizacji tej inwestycji. Na 428
postow biorgcych udziat w gtosowaniu 401 byto za, przeciw byto 9, a 18 sie
wstrzymato od gtosu. Z regionu Pomorza tylko postanka Ewa Lieder z Nowoczesnej
zagtosowata przeciwko, poset Grzegorz Furgo (Nowoczesna) sie wstrzymat, a
postanka PO Henryka Krzywonos-Strycharska nie wzieta udziatu w gtosowaniu.
Reszta byta za.

Zgodnie z zatozeniami rzadu PiS budowa kanatu miata ruszy¢ pod koniec 2018 roku,
a ma zakonczy¢ w 2022. Koszt budowy rzad oszacowat na 880 min zi. Cata
inwestycja ma bycC sfinansowana z budzetu panstwa. Prezydent podpisat ustawe 18
lipca 2018 r. Z czasem planowany kosztorys ulegt zmianie. Przyjety na wstepie koszt
inwestycji okazat sie zdecydowanie niedoszacowany. Koszt budowy wzrosnie niemal
dwukrotnie. Tak bywa prawie zawsze przy tego typu inwestycjach i to nie tylko w
Polsce (spojrzmy choéby na nowe lotnisko pod Berlinem, sztandarowg inwestycje
Niemiec, ponadto znacznie opdzniong).

Potgczenie Zalewu Wislanego i Zatoki Gdanskiej kanatem przez Mierzeje Wislang
stata sie jedng z priorytetowych inwestycji obecnego rzadu. Podkreslano, ze kanat w
nowej sytuacji geopolitycznej Polski i wschodnich obszaréw Unii Europejskiej ma
znaczenie przede wszystkim ze wzgledu na potrzebe zwiekszenia bezpieczenstwa
tej czesci Polski i wschodniej granicy Unii. Bardzo istotne sg tez aspekty rozwoju
gospodarczego i turystycznego tych obszaréw. Nowa droga wodna umozliwi
swobodng zegluge statkéw morskich do portu w Elblggu i pozostatych portow Zalewu
Wislanego, bedgcych portami Unii Europejskie;j.

Celem przekopu Mierzei Wislanej jest umozliwienie zeglugi z Morza Battyckiego
do portu w Elblggu. Catkowita dtugos¢ nowej drogi wodnej z Zatoki Gdanskiej przez
Zalew Wislany do Elblgga wyniesie blisko 23 kilometry”, co znacznie skréci te przez
cie$nine Pilawskg, mato tego, nowg drogg bedg mogty przeptywac statki o znacznie
wiekszym zanurzeniu. Dzieki budowie przekopu Elblgg i okoliczne porty, a takze cate
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woj. warminsko-mazurskie zyskajg nowe szanse rozwojowe. Wynikajg takze
z inwestycji drogowych, takich jak drogi S7 i S16, jak i inwestycji kolejowych: w linie
kolejowe i dworce.

Niektorzy politycy tgczg kwestie budowy przekopu z kwestiami bezpieczenstwa, w
mojej ocenie nawet jesli istnieje tu jakis zwigzek, to jest on nieznaczny. Nie
wigzatbym budowy tego kanatu z bezpieczenstwem militarnym i dziwi mnie wiktanie
tej kwestii z wielkg polityka. To raczej sprawa dotyczgca gospodarki (w tym waznej jej
gatezi — turystyki), choC rzeczywiscie aspekt geopolityczny pojawit sie z powodu
trudnosci jakie w swobodnym dostepie do Battyku dla portu w Elblggu stawiata Rosja,
a wiec z przyczyn politycznych.

Na problemy prawne zwigzane z zeglugg przez Ciesnine Pitawskg ten aspekt juz w
2010 r. w rozmowie z Tomaszem Falbg zwracat uwage kmdr. por. dr Dariuszem R.
Bugajski, ktérego zdaniem to wiasnie wybudowanie Przekopu utatwi dalsze
rozmowy*. Rzeczywiscie z powodu wiasnych interesdbw gospodarczych Rosjanie
zostang zmuszeni do ustepstw w tej kwestii. To im powinno réwniez zaleze¢ na
swobodnej zegludze przez Cie$nine Pilawska, choéby z powodu ftatwiejszego
transportu towarow z Rosji.

Prace postepowaty, szybko wyszty z etapu plandw, szybko tez doszto do rozpoczecia
budowy. Odbywato sie to w atmosferze protestow ekologdw, niektorych politykéw,
ktorzy nie baczac na to, ze ich partie przeciez poparty ten projekt u nas w kraju (w
parlamencie), wywlekli spér do Parlamentu UE, pisali skargi do Komisji Europejskiej.
Protestowata zwlaszcza europostanka R6za Thun, nie liczgc sie z polska racjg stanu,
z gtosowaniem polskiego parlamentu, w tym z gtosami jej kolezanek i kolegéw z PO.
To dziwne, ze pozwalajg oni na takie warcholstwo... zresztg moze nie takie dziwne
na tle innych dziatan tej partii. Na szczescie wycinke udato sie przeprowadzi¢ jeszcze
przed wiosng 2019 r. Tzw. ekologom pragne uswiadomi¢, ze wycinka drzew nie jest
niczym dobrym, ale jej skutki nie sg ostateczne. Drzewostan mozna odbudowac, w
tym wypadku powstanie na sztucznej wyspie bedgcej ubocznym skutkiem budowy.
Wiele drzew zostanie zasadzonych ponownie na terenach objetych dzis budowa.

Jeszcze dzis przeciwnicy budowy, mimo ze na tym etapie jej wstrzymanie bytoby juz
rownoznaczne ze zdradg (tak wiele Srodkow juz zainwestowano), podnoszg wcigz
nowe argumenty. Podkreslajg np. ze rok 2019 byt wyjgtkowo staby dla Portu
Morskiego w Elblggu. Przetadowano w nim tylko 85 tys. ton towaréw — to znacznie
ponizej mozliwosci. llez bzdur mozna wypowiadac, jak tatwo Zzonglowa¢ w celu
demagogii cyframi. Przeciez przekop Mierzei Wislanej budowany jest wtasnie po to
by obroty handlowe portu w Elblggu wzrosty. Przypominam sobie tu wypowiedzi
Marka Pola i Wiadystawa Frasyniuka, ktérzy w czasach gdy nasz kraj wkraczat na
droge budowy autostrad sprzeciwiali sie temu projektowi twierdzgc, ze ,ruch kotowy
w Polsce jest zbyt maty by takowe budowac”. Ich dwczesng postawe réwniez
oceniam jako zdrade, bo trudno mi ich podejrzewa¢ az o takg gtupote. Warto tu
dodaé, ze juz dzis do prawie 60 tys. wzrosta liczba odprawionych w elblgskim
terminalu podroznym turystéw. Turystyka zas staje sie dzi$ jednym z wazniejszych
dziatéw gospodarki wielu panstw.

4 W styczniu w ,Naszym MORZU”, 13.01.2010r. Z kmdr. por. dr Dariuszem R.
Bugajskim o problemach prawnych zwigzanych z zeglugg przez Ciesnine Pitawska
rozmawia Tomasz Falba.
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Elblgski port, podobnie jak mate porty Zalewu Wislanego czekajg na zbudowanie
kanatu zeglugowego, ktéry otworzy droge na Battyk. Bez tego nie majg szans na
normalne funkcjonowanie.

Pierwszy etap Budowa Kanatu Zeglugowego potrwa do 2022 roku. Obejmie budowe
portu ostonowego, kanatu zeglugowego ze $luzg i mostami oraz sztucznej wyspy na
Zalewie Wislanym. Kosztowaé ma niespetna miliard ztotych.

f

Kanat w trakcie prac wykonczeniowych, lipiec 2022. CC BY-SA 4.0

Prace budowlane wcigz trwajg. Na placu budowy montowane sg juz elementy
mostow stalowych, ktére potgczg wschodni i zachodni brzeg kanatu. Dtugosc¢ przesta
mostu wynosi 62 metry a szeroko$¢ 17 metrow. Przeprawy sg konstrukcjami
obrotowymi. W momencie, gdy przez kanat przeptywat bedzie statek, mosty zostang
przesuniete do pozycji prostopadtej do kierunku kanatu.

Jak podaje Radio Gdansk, prace nad przekopem Mierzei Wislanej bedg
kontynuowane mimo zblizajgcej sie zimy. Majg sie odbywac bez jakiejkolwiek
przerwy.

Redakcja naszej Gazety miesci sie w Gdansku, zaledwie kilkadziesigt kilometréw od

miejsca budowy. Bedziemy sledzi¢ jej przebieg... o postepach bedziemy pisac w
kolejnych numerach naszego pisma.

19 listopada 2020
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O manipulacji. Wokét Centralnego Portu
komunikacyjnego

Na tamach naszej gazety temat Centralnego Portu Komunikacyjnego podejmuje dzis
juz po raz kolejny. Sktaniajg mnie do tego dwa powody.

Po pierwsze, to najwieksza i najwazniejsza inwestycja w naszym kraju. Wazna nie
tylko z przyczyn gospodarczych i spotecznych ale i politycznych, a nawet w sferze
kultury. To sprawy oczywiste, ale widzgc reakcje na te inwestycje czesci mediow
(zwtaszcza tych zwigzanych z obcym kapitatem), uznatem, ze trzeba je wcigz
powtarzac.

Metode wykorzystania wielkich inwestycji panstwowych w celu pobudzenia
gospodarki rozpropagowata tzw. polityka New deal, programu reform ekonomiczno-
spotecznych wprowadzonych w Stanach Zjednoczonych przez prezydenta Franklina
Delano Roosevelta w latach 1933—-1939. Pomijam tu inne aspekty tego programu,
ogranicze sie do inwestycyjnych, w jego efekcie zostato zatrudnionych 8,5 miliona
bezrobotnych; zbudowano ponad 120 tysiecy budynkéw publicznych, 77 tysiecy
mostow i niemal 300 lotnisk. Do innych przedsiewzie¢ nalezato zagospodarowanie
zaniedbanych terendw, miedzy innymi doliny rzeki Tennessee, gdzie zbudowano
panstwowe elektrownie oraz zmodernizowano ubogie farmy. W miedzywojennej
Polsce takimi programami byta budowa Centralnego Okregi Przemystowego (1936-
1939), Gdyni i magistrali kolejowej tgczacej Slask z Pomorzem (1926-1933).

Jesli nasze panstwo, nasze spoteczenstwo, chce odgrywa¢c w gospodarce
europejskiej i Swiatowej znaczgcg role, to musi podejmowacé witasnie podobne
dziatania. Jest nim budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego. Z grubsza liczac
moze doprowadzi¢ do tego, ze w jej wyniku powstanie ok. 100 tysiecy nowych miejsc
pracy. Te bedg powstawac juz w czasie budowy. Dzieki temu, ze to w Polsce bedg
lgdowac¢ samoloty z towarami przywozonymi do strefy panstw Unii Europejskiej, cta
od tych towaréw (25%) pozostang u nas. Wiele innych korzysci. Warto zwrdci¢ przy
tym uwage na to, ze juz sama idea budowy doprowadzita do podniesienia cen
gruntow w wielu powiatach, na ktérych obszarach bedzie powstawato lotnisko i
obiekty mu towarzyszgce. Lotnisko wptynie na znaczace podniesienie sie wysokosci
naszego majgtku narodowego. Zyska na tym i Warszawa. Stopniowo bedzie mozna
,wygaszac” Lotnisko Chopina i dzieki temu tereny Okecia bedzie mozna przeznaczy¢
pod zabudowe.

Moze nie dojdzie do tego za lat dziesieC, ale za pietnascie, dwadziescia. Nauczmy
sie wreszcie patrze¢ nieco dalej. Lezgca w centrum Europy Warszawa bedzie sie
rozwija¢ i bedzie w zwigzku z tym potrzebowac nowych terenéw pod rozbudowe.

Centralny Port Komunikacyjny to jednak nie tylko lotnisko. To rowniez inwestycja w
drogi, kolej. Wracajgc kiedys z Wroctawia do Gdanska zauwazytem, jak stabo jest on
potgczony z centralng Polskg. Dotyczy to wielu innych regionéw. Wystarczy spojrze¢
na mape kolei w Polsce. Czas najwyzszy wprowadzi¢ w tym zakresie zmiany.
Skrocenie transportu ma wymierne skutki ekonomiczne. Wybrana lokalizacja CPK na
pewno w tym zakresie przyniesie korzystne zmiany.
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Prace nad Budowg Centralnego Portu Lotniczego przebiegajg zgodnie z zatozonym
harmonogramem. Stare Chinskie przystowie mowi, ze nawet najdtuzszy marsz
wymaga postawienia pierwszego kroku. Doda¢ nalezy tu jednak i to, o tym tez
mawiali chinscy i inni medrcy, ze do takiego marszu trzeba najpierw sie przygotowac.
Zanim dojdzie do wbicia topaty, wjazdu na budowe pierwszej koparki, potrzebne jest
wykonanie wielu dziatan. Wspominam tu o tej kolejnej oczywistosci, gdyz dzi$
wiasnie na nalezgcym do Wirtualnej portalu Money, pl natrafitem na skandaliczng —
moim zdaniem — wypowiedz (trudno bowiem ten tekst zakwalifikowaé
inaczej) Mateusza Madejskiego ,CPK. Nie wbito jeszcze topaty, a na pensje idg
miliony zt”. To wtasnie druga przyczyna z jakiej postanowitem napisac ten artykut.

Wspomniana wypowiedz sprowadza sie wiasciwie do jednej mysli: Cho¢ budowa
Centralnego Portu Komunikacyjnego na dobre jeszcze nie ruszyta, projekt pochtania
miliony zt. Srednia pensja w spoétce to ok. 9 tys. zt na reke. Do grudnia 2020 roku
spotka przygotowujgca CPK wyptacita juz ponad 27 miliondw na pensje — wynika
z odpowiedzi na interpelacje senatora PO Krzysztofa Brejzy. To jednak nie wszystko
— dodatkowe 2,7 mIn zt spétka wydata na wynagrodzenia dla os6b na umowach
cywilno-prawnych.

Celem tej wypowiedzi byto zapewne wywotanie emocji. Madejski nie musiat na nie
zbyt dtugo czekac, zapewne tez ustuzni pracownicy Wirtualnej Polski mu w tym
pomogli dokonujgc ,wtasciwej’ selekcji komentarzy pod tekstem:

To bedzie klapa tego rzadu jak w Janowie;

CPK nie jest nam potrzebny, ale potrzebny jest partii zeby wyprowadzac¢ miliony z
naszych kieszeni...;

Port ostatecznie nie powstanie. A forsa? Co za problem — nie takie pienigdze w
Polsce juz ukradli i jeszcze ukradnag;

BRAWO PIS, BRAWO PANIE HORALA KOLEJNY PRZEKRET.

Podejrzewam, ze autorami komentarzy sg jakies trolle, moze agenci... nie wiem. Na
pewno nie patrioci. Na pewno nie ludzie wierzgacy w site i przysztos¢ wtasnego
spoteczenstwa, chcacy jego dobra. By¢ moze jednak to tylko zmanipulowani
ignoranci, ludzie bez Swiadomosci...

Zostawmy jednak z boku autoréw tych komentarzy, skupmy sie na tym, ktory
,wywotat ich do tablicy”, na redaktorze Madejskim. Jemu ignorancji zarzuci¢ przeciez
nie mozna, nie mozna tez zarzuci¢c mu braku swiadomosci. Jego wypowiedz
zamiescit przeciez ,powazny” portal ekonomiczny Money.pl. W jakim wobec tego celu
posunat sie do takiej manipulacji. Przeciez wie, ze tego typu inwestycji nie zaczyna
sie od wbicia topaty. Wie, ze ptace wybitnych specjalistow, z kraju za granica,
zwtaszcza tych na stanowiskach kierowniczych nie mogg dzis wynosic 9 tys. ztotych.
Szafujgc ,milionami” wie, ze mowa jest o wydatkach w skali roku. A skoro méwimy o
zatrudnieniu, na tym etapie na poczatku ok. 100, a dzis juz prawie 260 os6b, to jest
rzeczg oczywistg, ze jest wsrod nich przede wszystkim kadra kierownicza i wybitni
specjalisci z roznych dziedzin. W jakiej to wysokosci pensje widziatby dla takich
fachowcéw pan Madejski?
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Wystarczy uwaznie sledzi¢ media, by zauwazy¢, ze prace nad budowg Centralnego
Portu Komunikacyjnego wyraznie ruszyty z miejsca. Jak kazda inwestycja, nawet
najmniejsza i ta wymaga wielu prac wstepnych. Sg one to oczywiste kosztowne, i
wymagajg zaangazowania wybitnych specjalistow.

Zgodnie z Koncepcjg przygotowania i realizacji CPK, przyjetg przez rzad w 2017 r.,
rozwoj przestrzenny otoczenia CPK zostat zaplanowany w celu rozwoju funkcji
miastotworczych, biznesowych, innowacyjnych, ale takze spotecznych i kulturalnych
— przy poszanowaniu dla produkgcji rolne;j.

Harmonogram budowy wielkiego lotniska koto Grodziska Mazowieckiego powstat juz
trzy lata temu. Z grubsza przewidywat on, ze do marca 2018 r. ma powstac
specustawa, ktora utatwi wykup gruntow; prace budowlane majg rozpoczgé sie w
2021 r., a pierwszy samolot ma wylgdowac¢ w 2027 r.

20 maja 2020, Polska i Wielka Brytania podpisaty polsko-brytyjskie memorandum,
ktore tworzy ramy do wspotpracy miedzy naszymi krajami w przygotowaniach do
budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego. Nadszedt bowiem moment otwieranie
kolejnych postepowan: wytonienia partnera strategicznego, zlecania przygotowania
master planu lotniska, rozpoczecia inwestycje kolejowych.

Strona brytyjska byta obecna w projekcie CPK juz wczesniej. W czerwcu i wrzesniu
2019 r. miaty miejsce warsztaty architektoniczne, ktére byty wspolng inicjatywag
Ambasady Wielkiej Brytanii i spotki CPK. Ich efektem byly wstepne koncepcje
architektoniczne Portu Lotniczego Solidarnos¢. Propozycje przygotowaty biura
projektowe o Swiatowej renomie.

Podjeto dziatania w kierunku znalezienia doradcy strategicznego.Z osmiu portow
lotniczych ze $wiata do ostatecznego etapu postepowania zostaty zakwalifikowane
dwa lotniska: Incheon w Seulu i Narita w Tokio. Wybdr doradcy miat nastagpic¢ przed
koncem tego roku.

Miat nastgpic i nastgpit, decyzja zapadta pod koniec listopada b.r. W postepowaniu w
formule dialogu konkurencyjnego  wygrato  najwazniejsze lotnisko w  Korei
Potudniowej, port Inczon. Umowa o wartosci ponad 15 min zt zostanie podpisana na
trzy lata.

Inczon to jedno z najwiekszych lotnisk na swiecie. W zesztym roku obstuzyto 71 min
podréznych. Potozone jest 52 km od centrum Seulu, a otwarto je w 2001 r., 13 lat po
podjeciu decyzji o budowie. Zastgpito zbyt ciasne juz lotnisko Gimpo. W rankingu
firmy Skytrax na najlepszy port na swiecie zajeto w tym roku czwarte miejsce.

taczne koszty finansowania | etapu Centralnego Portu Komunikacyjnego w latach
2020-2023 oszacowano na ok. 12,8 mld zt. Zaplanowane na ten okres inwestycje
bedg realizowane gtéwnie z wyemitowanych skarbowych papieréw wartosciowych. W
duzej mierze srodki te trafig na wykupy gruntéw. Od pewnego czasu szykowana jest
nowelizacja specustawy, ktéra zaproponuje mieszkancom preferencyjne zasady
skupu dziatek.
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Jak podat CIR, w 2021 r. zostanie przygotowany projekt tzw. master planu lotniska i
ztozony wniosek dla decyzji o uwarunkowaniach srodowiskowych. W 2023 r. zostang
przygotowane: raport oddziatywania na sSrodowisko i wielobranzowa koncepcja
architektoniczna terminalu pasazerskiego. Takze w 2023 r. inwestor planuje uzyskac¢
decyzje lokalizacyjng. Przedsiewziecia sktadajgce sie na czes¢ lotniskowg
przewidziane sg do realizacji do konca 2027 r.,

Wiceminister Horata zapowiedziat, ze przed koncem roku spotka chce przedstawic
mieszkancom szczego6towe warunki wykupu ziemi. | rzeczywiscie, 2 grudnia Marcin
Horata, wiceminister i petnomocnik rzadu do spraw budowy Centralnego Portu
Komunikacyjnego, ogtosit rozpoczecie programu dobrowolnego wykupu gruntéw pod
inwestycje. Wedtug oswiadczenia spotki CPK oraz wiceministra Marcina Horaty, kto
nie sprzeda swojej ziemi czy domu, zostanie wywlaszczony za odszkodowaniem.
Zasady okresla specjalna ustawa o budowie CPK.

Przedstawiciele spdétki Centralny Port Komunikacyjny podpisali tez porozumienia ze
starostami powiatow: sochaczewskiego, zyrardowskiego i grodziskiego w sprawie
pozyskiwania danych geodezyjnych i kartograficznych z zasoboéw tych samorzgdéw.
To nastepny krok w ramach uruchomionego w ubiegtym tygodniu Programu
Dobrowolnych Naby¢. Pojawity sie juz pierwsze zgtoszenia od witascicieli
zainteresowanych sprzedazg nieruchomosci. Dotychczas do spotki CPK wptyneto 30
zgtoszen od mieszkancow zainteresowanych sprzedazg nieruchomosci.

Trwajg prace planistyczne. Powstajg kolejne wizualizacje. Do Centralnego Portu
Komunikacyjnego zgtaszajg sie krajowi i zagraniczni partnerzy, z checig
uczestniczenia w jego budowie. Wtadze spotki, zatrudnieni w niej specjalisci
poszukujg rozwigzan majgcych na celu znalezienia rozwigzan umozliwiajgcych to,
aby skomplikowane procedury prawne nie opdznity prac nad CPK. By inwestycja nie
Slimaczyta sie, planowane jest rozpoczecie prac ziemnych (wyrownanie terenu i
uksztattowanie go) jeszcze przed uzyskaniem pozwolenia na budowe.

Zdaniem doradcow technicznych, prace ziemne dla catej inwestycji powinny
wystartowac juz na etapie opracowania ogolnych parametréw budynkow i elementéw
infrastruktury CPK. Wykonanie niwelacji terenu jednoczesnie na obszarze catego
przysztego lotniska pozwolitoby zaoszczedzi¢ czas i pienigdze.

Wiadze spotki CPK wspolnie z samorzgdowcami z 26 gmin i siedmiu powiatow z
wojewodztwa mazowieckiego i tédzkiego wypracowujg optymalne rozwigzania dla
regionu planowanych inwestycji. Uruchomiono strone, na ktorej kazdy mieszkaniec
objetego planowang budowg regionu moze znalez¢ informacje o postepach prac
dotyczacych rozwoju terenow wokot CPK. Prace CPK nad strategicznymi projektami
koncentrujg sie wokot trzech dziedzin: obszaru Airport City, planowanych terenow
mieszkaniowych i parkow przemystowo-logistycznych. Lista ta ma by¢é uzupetniana o
projekty samorzgdowe.

To tylko niektére z prac podejmowanych w ramach przygotowan do budowy tej
wielkiej inwestycji. Zapewne wiele innych przeoczytem, wiele (zwlaszcza tych z
zakresu finansowania) nie jest udostepnianych opinii publicznej. Negocjacje te
wymagajg ciszy, spokoju, objete sg klauzulg poufnosci...
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Powtarzam, ile zdaniem redaktora Madejskiego powinno wynosiC miesieczne
wynagrodzenie o0s6b zajmujgcych sie tym etapem prac prze Centralnym Porcie
Komunikacyjnym? Powtarzam tez pytanie, w jakim celu pan Madejski rzuca kwotami
27 milionéw, a nawet 2,7 min? To kwoty naprawde niewielkie w stosunku do skali tej
inwestycji, a rozsadnie wydane S$rodki na tym etapie na pewno zaowocujg
oszczednosciami juz w czasie budowy.

Po drodze inwestycja ta napotka zapewne jeszcze wiele przeszkod. Wiasciciele
gruntow bedg chcieli uzyskaé jak najwyzsze kwoty za ich sprzedaz, nabywcy bedg
sie stara¢ zaptaci¢ jak najmniej. To prawo rynku, negocjacje, szukanie kompromisu,
do tego tez trzeba specjalistbw. Nie wykluczam, Zze pojawig sie inspirowani przez
kogos ,ekolodzy”. Nie widzg zamku w Stobnicy, ale moze dostrzegg gdzies jakies
gniazdo jaskoétek lub w jakiejs rzeczce minogi.

Problemy sg po to, by je rozwigzywa¢. Wazne, Zze plan budowy Centralnego Portu
Komunikacyjnego przebiega zgodnie z harmonogramem, ze jest wielka nadzieja na
to, ze inwestycja ta zostanie zrealizowana. Moze sie nieco opozni... to trudny
projekt... najwazniejsze by Centralny Port Lotniczy powstat. Dla nas i dla naszych
dzieci.

21 grudnia 2020
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Jeszcze raz o Centralnym Porcie
Komunikacyjnym, czyli — Kto wybudowat
port w Gdyni?

W najblizszy pigtek dojdzie do podpisania umowy pomiedzy kierownictwem budowy
CPK a kierownictwem lotniska Incheon z Korei oraz do zawarcie miedzynarodowego
porozumienia dotyczgcego wsparcia dla tego wielkiego projektu; ,Porozumienia o
wzajemnej wspotpracy” pomiedzy przedstawicielami rzgdu polskiego i koreanskiego.

Powyzszg informacje przyjatem z wielkg radoscia, poniewaz od poczatku pojawienia
sie tej idei, ktéra przeksztaicita sie z czasem projekt budowy Centralnego Portu
Komunikacyjnego, Sledze i jak tylko moge (chocby w skali bardzo skromnych
mozliwosci naszej gazety) wspieram projekt budowy tego wielkiego lotniska
przetadunkowego.

Optymizmem napawajg réwniez informacje o innych dziataniach, podejmowanych
rownolegle z procesem legislacyjnym i miedzynarodowymi negocjacjami. Mimo
panujgcej pandemii trwajg kosztujgce juz dziesigtki milionéw ziotych prace
badawcze: pomiary hydrogeologiczne i fotogrametryczne oraz np. archeologiczne.
Podejmowane sg badania srodowiskowe, ktorych celem jest zminimalizowanie strat
w $rodowisku naturalnym w przysztosci, ale rowniez w czasie budowy CPK. Trwajg
badania dotyczg nawet takich zagadnien, jak sprawdzenie mozliwosci wykorzystania
istniejgcych na obszarze inwestycji wod geotermalnych. Ruszyt proces wykupywania
gruntow. Wydaje sie, ze w projekt ten angazujg sie juz dzi$ i wigczajg sie don
najwybitniejsi polscy naukowcy, ekonomisci, najlepsze polskie, ale i w wyniku
przetargdbw zagraniczne firmy.

Planowatem, widzgc na niektérych portalach informacje o planowanym na pigtek
porozumieniu, poczatkowo ograniczy¢ sie wytgcznie do przekazania tej informacji.
Mam jednak zwyczaj czyta¢ rowniez komentarze pod zamieszczanymi na tych
portalach artykutami. Sg one, w moim odczuciu, najczesciej selekcjonowane i w
duzej mierze odzwierciedlajg polityke redakcji tych portali. Pod artykutami
odnoszgcymi sie do tej najwiekszej w historii naszego spoteczenstwa inwestycji
spotykam bardzo wiele hejtu. Zresztg i sam sposob przekazywania tych informacii
wzbudza wiele watpliwosci. Dobdr informacji, a nawet konkretnych danych w
prezentowanych tekstach wskazuje czesto na nieprzychylny stosunek ich autoréw do
tej inwestycji. By nie by¢ gotostownym, wskaze choéby na epatowanie czytelnikdw
informacjami w rodzaju — ile nas bedzie ta inwestycja kosztowac¢! W domysle mozna
by te pienigdze wydac na ,stuzbe zdrowia”, moze ,socjal”’, a moze tez zmniejszy¢
podatki. Tak jakby pienigdze na jakgs inwestycje znajdowaty sie gdzies ,na kupce”, w
bankowym sejfie. Przeciez nie moge podejrzewacé autoréw tych pytan o idiotyzm,
czesto sg oni przeciez nawet ekonomicznymi ekspertami. Tak jak nie podejrzewam o
taki, tych polskich politykow i biznesmendw (spusémy z litosci zastone milczenia nad
ich nazwiskami), ktérzy wczesniej wystepowali przeciwko projektowi budowania w
Polsce autostrad, twierdzac jeszcze dwadziescia lat temu, ze ruch kotowy w naszym
kraju jest zbyt maty, by takowe budowac i proponowali, by przenies¢ przewozy
konteneréw na tory. Co ciekawe, dzi$ ci sami ludzie szukajg argumentow przeciwko
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CPK, wskazujgc np. na to, ze lotnisko o podobnym charakterze powstaje pod
Berlinem (juz zostato otwarte).

Koronnym argumentem pojawiajgcym sie w hejtach sg te odnoszgce sie do rzgdow
PiS-u. Zdaniem ich autorow rzad PiS-u to nieudacznicy, jego projekt jest projektem
megalomanskim. Projekt ten zostanie zarzucony i szkoda nan czasu i sSrodkow.

Podejrzewam, ze wiele tych wpisdw nie powstaje spontanicznie, podejrzewam tez,
ze za ich autorami kryjg sie rozne nieprzychylne Polsce osrodki. Grajg na niecheci
wobec PiS-u w celu powstrzymania lub choéby tylko opdznienia tej wielkiej i waznej
dla naszego spoteczenstwa inwestyciji.

Tu znajduje sie odpowiedz na pytanie, z jakiego powodu postawitem w tytule tego
artykutu pytanie: kto wybudowat port w Gdyni? Czy tez jakis dwczesny PiS, czy moze
jednak nasi przodkowie, mieszkancy |l Rzeczypospolitej, ktora skierowata do budowy
tej, koniecznej dla jej rozwoju, inwestycji swych najlepszych specjalistow?

Do przyjecia ustawy o budowie portu w Gdyni przez Sejm RP doszio 23 wrzes$nia
1922. Prace nad jego powstaniem zaczety sie jednak znacznie wczesniej. Juz w
1920 roku wiceadmirat Kazimierz Porebski, szef Departamentu Spraw Morskich
Ministerstwa Spraw Wojskowych, zlecit inz. Wendzie wybranie miejsca na budowe
przysztego portu oraz wykonanie projektu. Pod koniec tego roku rozpoczat sie
pierwszy etap budowy pod oficjalng nazwg ,, Tymczasowy Port Wojenny i Schronisko
dla Rybakoéw”. Prace prowadzito Towarzystwo Robot Inzynieryjnych (TRI) z
Poznania. Realizatorem prac z ramienia TRI byt inz. Jan Smidowicz.

Kolejny rzad RP (a zmienialy sie wéwczas dos$¢ czesto) zaakceptowat projekt
budowy portu w marcu 1923 roku. Prace przy budowie prowizorycznego portu
zakonczyty sie oficjalnie 23 kwietnia 1923 r. z udziatem prezydenta Stanistawa
Wojciechowskiego i premiera Wiadystawa Sikorskiego. 13 sierpnia 1923 roku
zacumowat w Gdyni pierwszy statek — s/s ,Kentucky”.

4 lipca 1924 roku owczesny minister przemystu i handlu, Jozef Kiedron podpisat
umowe z Konsorcjum Francusko-Polskim, ktéremu powierzono dalszg rozbudowe
portu. Termin zakonczenia budowy ustalono na rok 1930. Kierownikiem budowy z
ramienia Konsorcjum byt dunski inz. Knut Hojgaard.

8 sierpnia 1928 roku zawarto dodatkowg umowe o wykonanie basenu
przeznaczonego na port rybacki. Umowy, ktére mozna okresli¢ etapem budowy tzw.
duzego portu zostaty zawarte 15 lutego 1930 roku oraz 28 lipca 1935 r. W zakres
wszystkich podpisywanych umoéw nie wchodzito wyposazenie techniczne.

W roku 1925 Ministerstwo Przemystu i Handlu zakupito dwa dzwigi bramowe do
przetadunku wegla [ rudy, a dwa lata pozniej towarzystwo
weglowe Polskarob wywrotnice mostowg zdolng przetadowa¢ 300 000 ton wegla
miesiecznie oraz cztery dzwigi ruchome o nosnosci 5 ton kazdy. Natomiast Skarb
Panstwa byt wiascicielem czterech dzwigdw elektrycznych.

S stycznia 1927 roku odbyta si¢ w Gdyni uroczystos¢ podniesienia bandery na SS
Wilno, pierwszym z parowcow Zeglugi Polskiej zakupionych we Francji (pozostate
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Jfrancuzy” to: SS Krakdéw, SS Poznan, SS Katowice i SS Torun). W obchodach
uczestniczyt minister Eugeniusz Kwiatkowski, ktéremu — obok inz. Wendy — port
gdynski zawdzieczat swoj dynamiczny rozwoj. W czerwcu tegoz roku weszty do
Gdyni dwa niewielkie, zbudowane w Gdansku statki pasazerskie, SS Gdansk i SS
Gdynia, a 11 marca 1930 roku dokonano otwarcia regularnej linii pasazerskiej z
Gdyni do Nowego Jorku.

Molo weglowe w okresie miedzywojennym. Domena publiczna.

W latach trzydziestych gdynski port zaczat stanowi¢ konkurencje dla innych portéw
lezacych nad Battykiem i Morzem Potnocnym. Duze zaplecze i korzystne warunki
inwestowania przyniosty sukcesy na swiatowym rynku. Gdynski port w ramach
uczciwej, cho¢ ostrej konkurencji odebrat Hamburgowi przetadunek skoér i owocéw
potudniowych a Bremie przetadunek bawetny. W porcie powstat takze przemyst
portowy m.in. Zaktady Tluszczowe Union, Luszczarnia Ryzu, Stocznia i inne. Razem
z portem rosto miasto Gdynia — w 1926 r. otrzymata prawa miejskie, w 1939 r. liczyta
juz 125 tys. mieszkancow.

Podczas gdy w roku 1926 obroty wynosity 412 950 ton, to w 1927 zwigkszyty sie do 1
957 795 ton, a w 1929 roku do 2 923 000 ton, przewyzszajgc tym samym
przedwojenne obroty portu gdanskiego, gdzie w roku 1912 przetadowano 2 453 000
ton towarow”.

To nie jakis rzgd miedzywojennej Polski, nie ,naczelnik” Jozef Pitsudski czy jeden z
jej prezydentow, czy jakas partia polityczna z tamtego okresu budowata port, lecz
polskie spoteczenstwo, przy wsparciu kapitatu miedzynarodowego, zbudowato dla

5 O historii Portu Gdynia za: portalem Zarzadu Morskiego Portu Gdynia
S.A. https://www.port.gdynia.pl/pl/o-porcie/historia-portu?showall=1 oraz Wikipedia.
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siebie ,okno na Swiat’, dajgc réwniez mozliwo$é przedstawicielom innych
spotecznosci Swiata znalezienia dla siebie ekonomicznych i kulturowych szans
rozwoju. Nawet niektorzy mieszkancy (kupcy, przedsiebiorcy) z Hamburga mogli tu
zatozy¢ filie swych firm, zainwestowa¢ swe kapitaty zwiekszajgc swe zyski.
Przytoczone powyzej zadnie o ,konkurencji z Hamburgiem” jest zwyktym i wiasciwie
niepotrzebnym uproszczeniem. Zachowatem je jednak powyzej, by méc pozwoli¢
sobie na to sprostowanie.

Budowa przez nasze spoteczenstwo kolejnego ,okna na Swiat” jest dla nas
konieczna, zyskamy na tym wszyscy. Zyska réwniez cata spoteczno$¢ Swiata,
oczywiscie Europy, rowniez Niemcy. PowinniSmy nauczyC sie pokonywac granice.
Granice biznesu ale i $wiadomosci.

O innych argumentach wskazujgcych na koniecznos¢ budowy CPK juz pisatem i
zapewne jeszcze nie jeden raz napisze (konieczno$¢ z powodu rozwoju Warszawy
likwidacji lotniska na Okeciu, koniecznos¢ centralizacji komunikacyjnej Polski, nowe
miejsca pracy itd., itp.). Tu tylko jeszcze jeden argument. Centralny Port
Komunikacyjny bedzie powstawat. Jego budowy powstrzymac nie sposob.
Przypisywanie jego budowy, ktora jest wysitkiem catego naszego spoteczenstwa,
przez opozycje wytgcznie PiS-owi jest ,strzelaniem sobie w stope”. Tylko durnie
moga tego nie rozumiec.

23 lutego 2021

Gospodarcza szansa Polski
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Temat tzw. Jedwabnego Szlaku, jako szansy gospodarczej dla naszego kraju,
podejmuje na tamach naszej gazety juz po raz kolejny. Podejmowatem go wczesniej
z perspektywy historycznej (przypominajgc, ze odbudowa panstwa Piastow przez
Kazimierza Wielkiego byta mozliwa, wiasnie dzieki tej drodze handlowej), ujmowatem
w perspektywie geopolitycznej, wracatem do niego podejmujgc temat wielkich
inwestycji komunikacyjnych (CPK itp.). Chciatem w poczagtku tego roku wspomniec¢ o
nim tylko w kilku zdaniach w dwéch artykutach, polemikach, nad ktérymi pracuje od
dwaoch tygodni, jednej — z autorem, ktory nie wiedzie€ z jakiego powodu twierdzi, ze
Polsce grozi wzrost bezrobocia, drugiej — z dziennikarzem, ktory gtosem Kasandry
wiesci, ze polskie zadtuzenie w stosunku do PKB jest juz tak duze, ze w przysziosci
naszego panstwa nie bedzie sta¢ na programy socjalne i emerytury.

Polemiki te ukazg sie za kilka, moze kilkanascie dni. Dzi§ postanowitem wroci¢ do
tematu Jedwabnego Szlaku. Nie ukrywam, ze skionity mnie do tego artykuty z kilku
innych portali internetowych, ktérych autorzy postanowili epatowa¢ swych
czytelnikdw informacjg o tym, ze w ciggu najblizszych 20 lat Polska moze zgarngc¢ z
Jedwabnego Szlaku 48 mld dolarow (wg szacunkow Centre for Economics and
Business Research). Pomys$latem rowniez, ze przyda nam sie nieco optymizmu w
tych dosc¢ trudnych czasach pandemii.

Podana przez Centre for Economics and Business Research kwota moze wydawac
sie na tyle znaczna, ze juz sama w sobie niesie nadzieje. Uwazam jednak, ze nie w
petni oddaje szanse stajgca przed naszym panstwem.

Jako date uruchomienia catego szlaku okresla sie 2040 rok. Najwiecej skorzystajg
kraje Azji — szlak zwiekszy ich wzrost PKB o 17,8 proc. (0,9 proc. rocznie). Kraje
Europy centralnej majg by¢ na drugim miejscu i ich wzrost zyska 6,2 proc. (0,3 proc.
rocznie) — wyliczyt CEBR.

Ekonomisci szacujg, ze w ciggu najblizszych 20 lat globalna gospodarka ma zyskac
na nowych trasach az 7,1 biliona dolaréw rocznie, a wzrost PKB Swiata bedzie do
2040 roku wyzszy o 4,2 proc.

Dzis sSwiatowa gospodarka rozwija sie tak szybko (nawet mimo chwilowego
spowodowanego pandemig spowolnienia), ze podawane kwoty budzg spore
watpliwosci. Czy uwzgledniajg na przykfad to, ze dzis réwnie gwaltownie rosnie
gospodarka wielu innych panstw Dalekiego Wschodu i np. Indii, ale tez innych
panstw przez terytorium, ktérych przebiega Jedwabny Szlak? Szanse w jego
powstaniu widzi rowniez np. Rosja, ktora planuje stworzenie szlaku na rzece Amur,
trasy kolejowej z Chin do Petersburga (35 mld dol.) oraz z Moskwy do Kazania (35
mld dol.). Zbudowany zostanie nowy porty w delcie rzeki Dwiny, 55 km od
Archangielska i uruchomiony poétnocny szlak morski przez Morze Biate. Wszystkie
prace w Rosji majg zakonczy¢ sie do 2035 roku.

Wspomnijmy tez o tym, ze dzieki budowie szlaku majg wzrosng¢ wydatki w
globalnym budownictwie. Z 11,4 bln dol. w 2018 do az 29,4 bin dol. w 2033 roku.
Wtedy bedzie to juz 16,6 proc. globalnego PKB.

Wydatki w globalnym budownictwie!? Jezyk nasz nie zawsze precyzyjnie oddaje
sens. Przeciez te wydatki, to inwestycje, rozwdj firm, miejsca pracy, podatki i wptywy
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PKB (wydatki budowlane w wysokosci 11,4 bin dol. w 2018 roku dodaty do
Swiatowego PKB okoto 13,5 proc. — szacuje CEBR). Nie tylko spodziewane wptywy z
funkcjonowania Centralnego Portu Komunikacyjnego, ale juz sama jego budowa w
sposb6b widoczny przyczyni sie do wzrostu naszego PKB.

Postugujemy sie ponadto historycznym pojeciem Jedwabnego Szlaku majgc w
Swiadomosci jego droge lgdowg (ktorg poruszaty sie karawany). Dzi§ mamy na mysli
gtobwnie droge kolejowg, podzielong przed Morzem Kaspijskim na dwie trasy
biegngce do Europy po pétnocnej oraz potudniowej stronie Morza Kaspijskiego i
Czarnego docierajgc do potudniowej i pétnocnej Europy. Pojeciem tym powinnismy
jednak ujg¢ caty handel z Dalekim Wschodem i Indiami lub nawet szerzej nieustanny
wzrost Swiatowej wymiany handlowej. To az niewiarygodne, ale wedtug danych
Miedzynarodowego Forum Transportu do 2050 roku zapotrzebowanie na przewo6z
towaréw na poziomie globalnym moze wzrosngc¢ nawet trzykrotnie.

W kazdym z tych szlakéw: morskim, kolejowym i lotniczym Polska juz dzi$ odgrywa
wazng role, a jest szansa, ze w najblizszej przysztosci bedzie odgrywac role wrecz
Znaczaca.

W pierwszej kolejnosci wspomne o transporcie morskim. Tu sytuacja wyglada
Swietnie — dla przyktadu w grudniu 2019 r. gdanski terminal Deepwater Container
Terminal (DCT) informowat o przetadowaniu dwumilionowego kontenera w 2019 r.
Oznacza to, ze DCT Gdansk stato sie pierwszym nadbattyckim terminalem, ktory
obstuzyt ponad dwa min kontenerow w perspektywie roku. Do Portu Pétnocnego w
Gdansku wptywajg najwieksze kontenerowce, ktére mogg pomiesci¢ na poktadzie
nawet ok. 20 tys. konteneréw. Wszelkie inicjatywy, majgce na celu rozwdj tranzytu
towarowego drogg morskg, wspiera Unia Europejska. Dzieje sie tak m.in. poprzez
dofinansowywanie o wartosci 600 min zt projektéw inicjowanych przez Port Gdanski,
ktorych celem jest pozyskanie nowych kontrahentoéw. Battyk jest oceniany jako
najszybciej rozwijajgcy sie akwen w Europie.

Wybdr drogi handlowej zalezy od wielu czynnikow. Transport morski w poréwnaniu z
innymi drogami jest najtanszy, jego gtbwnym mankamentem jest czas. Warto
wiedzie¢, ze rejs z Azji do Europy tgczgcy Gdansk i Yantian trwa 32 dni. By¢ moze
zostanie nieco skrécony, gdy wskutek globalnego ocieplenia zostanie otwarta ,,droga
potnocna”. To jednak przysztos¢ i to hipotetyczna, ponadto skrdcenie czasu
transportu drogg morskg w stosunku do czasu tegoz innymi drogami bedzie
stosunkowo niewielkie.

Konkurencyjny moze okazac sie transport kolejowy, ale tylko pod wzgledem czasu
transportu. Wedtug danych z Chin, w pierwszym poétroczu 2020 r. liczba pociggow na
linii Chiny — Unia Europejska zwiekszyta sie rok do roku o 40 proc. Od 2013 r. wzrost
jest stukrotny. 6 stycznia 2020 roku na docelowg stacje w Stawkowie (woj. Slgskie)
dotart pierwszy transport z Chin w ramach BRI ze stacji Xi'an w Chinach. Pokonat
9477 km. W skfadzie byto 45 kontenerow. Jego trasa wiodta przez Rosje, Ukraineg i
Kazachstan. To pierwszy pocigg intermodalny (kontenerowy), ktéry dotart do Polski
bezposrednio z Chin w ramach tzw. ,Nowego Jedwabnego Szlaku”. Pocigg jechat
Linig Hutniczg Szerokotorowa, czyli taka, ktdrej rozstaw szyn to 1520 mm. W Polsce
oprocz tej jednej linii, szyny majg rozstaw 1435 mm. Oznaczato to, ze nie byto
koniecznosci przetadunku konteneréw na granicy z UE. Pociag przywiozt kontenery,
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wypetnione elektronikg i maszynami gospodarczymi przeznaczonymi do handlu w
Europie, jechat 12 dni, pokonujgc tym samym trase o dtugosci niespetna 9,5 tys.
kilometrow. W przysztosci transakcje na tej linii bedg skrécone o dwa dni. W 2020 r.
terminal planuje przyjgc kilkaset takich dostaw, ktdére nastepnie rozdysponowywane
bedag na transport drogowy i kolejowy. Jak informuje portal lhs.com.pl, uruchomienie
potgczenia z Chin do Stawkowa jest efektem kilkuletniej pracy nad tym projektem.
Nawigzanie wspodtpracy PKP LHS z Xi'an Free Trade Port Construction and
Operation oraz partnerami logistycznymi z Kazachstanu, Rosji i Ukrainy pozwoli na
uruchomienie regularnych potgczen z Xi'an do Stawkowa LHS, kt6re dociera¢ bedg w
10-12 dni. LHS tgczy kolejowe przejscie graniczne polsko-ukrainskie Hrubieszow ze
Stawkowem. Liczy prawie 400 km i biegnie przez pie¢ wojewddztw: lubelskie,
podkarpackie, Swietokrzyskie, matopolskie i Slgskie.

Transport kolejowy jest prawie trzy razy szybszy niz przewoz towarow drogg morskg i
znacznie tanszy oraz bardziej ekologiczny niz samolot. Dzis 94 proc. polskich
przetadunkéw z Jedwabnego Szlaku obstuguje kolejowy Terminal Mataszewicze.
Wkrotce odcigzy¢ ma go terminal Czeremcha — Wysoko Litowsk, potozony 45 km od
przejscia granicznego Terespol-Brzes¢. Kolej juz teraz jest najszybciej rosngcym
srodkiem transportu towarow z Chin do Unii Europejskiej — tempo wzrostu w latach
2017-2018 wyniosto 26,8 proc.

Dzis w zwigzku z pandemig transport lotniczy przezywa chwilowy kryzys, co pozwala
niektorym — w mojej ocenie niedojrzatym — politykom lub publicystom na wycigganie
kasandrycznych wnioskow, Pandemia przeciez minie, a spoteczenstwa swiata wcigz
bedg musiaty poszukiwa¢ drog swego rozwoju. Transport lotniczy bedzie odgrywat
role coraz wiekszg. | znoéw, pod wzgledem ekonomii, ilosci przewozonych towaréw
drogg lotniczg na rywalizacje z poprzednimi nie ma szans, ale przeciez w niektorych
dziedzinach gospodarki najwazniejszy jest czas. Rejs z Warszawy do Pekin-Daxing
trwa ok. 8 godzin i 40 minut. Podroz w drugg strone zajmie 10 godz. Wkrotce polskie
linie LOT planujg przewozenie miedzy Chinami a Europg poza pasazerami takze
czesdci samochodowych, poczty, wyposazenia medycznego, odziezy, produktow
chemicznych oraz — lekdw.

W ciggu najblizszych (5-7) lat powstanie Centralny Port Komunikacyjny. Juz jego
budowa przyczyni sie do powstania dziesigtek tysiecy miejsc pracy (szacunkowo ok.
100 tys.). Oczywiscie przyczyni sie tez do wzrostu naszego PKB.

Zarzutem stawianym tej formie transportu jest ekologia, zanieczyszczenie
srodowiska obecnie stosowanym paliwem. Warto jednak zauwazy¢, ze juz dzis
wprowadzane sg do napedu samolotow paliwa alternatywne oraz silniki elektryczne.

Na koniec wspomne o transporcie drogowym. Przy tak ogromnej odlegtosci przewéz
autostradami konteneréw jest oczywiscie nieekonomiczny i bardzo czasochtonny.
Bedzie odgrywat role szczatkowg w transporcie bezposrednim. Niemniej jednak
utatwi transport z miast (od stacji) lezgcych wzdtuz szlakéw kolejowych. Znalaztem
informacje, ze jednym z wiekszych procentowo beneficjantow w tej dziedzine
gospodarki bedzie Rosja. Ma ona, jak na swoj obszar, do$¢ ubogg infrastrukture
transportowg wiec chinskie inwestycje dadzg znaczgcg poprawe. Najwieksze wydatki
w ramach Jedwabnego Szlaku péjdg na autostrady AH3 i AH4 (Asian Highway 3 i 4),
ktore na terenie Rosji tgcznie majg kosztowaC¢ az 120 mid dol. Wspomniane
autostrady prowadzi¢ bedg z Mijanmy (Birma) przez Tajlandie, Chiny, Mongolig i
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Rosje az do granic Kazachstanu — tgcznie ponad 13 tys. km. To dtugosc rowna jednej
trzeciej obwodu Ziemi.

Wspominam o Rosji, Chinach, Indiach... wtasciwie mozna by wymieni¢ wszystkie
panstwa Swiata. Na rozwoju handlu zyskujg i bedg zyskiwa¢ wszyscy. Rywalizacja
nie jest ponadto niczym ztym. Musimy doskonalic zarowno drogi jak i srodki
transportu. Nie powinniSmy jednak traktowac tej rywalizacji jako gospodarczej wojny.

Napotykamy w mediach np. informacje méwigce o tym, ze (...) wedtug danych
Eurostatu w pierwszych siedmiu miesigcach 2020 roku Chiny wyprzedzity Stany
Zjednoczone, stajgc sie najwiekszym partnerem handlowym Unii Europejskiej.

(...) CEBR podkresla, ze drugim po Chinach najwiekszym beneficjantem drogi
handlowej majg by¢ USA, cho¢ na jej budowe nie wytozg ani centa. Zarobig 402 mid
dol. w dwadziescia lat.

(...) Koncepcja ma bowiem na celu wzmocni¢ pozycje chinskich stref wptywu i
zwiekszy¢ dostep do rynkow starego kontynentu.

Podkresla sig, ze budowa CPK bedzie konkurencjg dla lotniska pod Berlinem.

Coz, sporo jeszcze czasu musi uptyng¢ zanim przestaniemy mysle¢ kategoriami
wojen, zanim niektérzy z nas ostatecznie porzucg idee imperializmu. Zanim
okreslenie spofeczno$¢ Swiata stanie sie czym$ oczywistym. Szlak Jedwabny taczy
nas nie tylko z Chinami, ale z catym Dalekim Wschodem, coraz szybciej
rozwijajgcymi sie Indiami.

Ponadto rozwdj gospodarki, handel to nie wojna, a tylko dgzenie, praca, dziatania
roznych spoteczenstw majgce im umozliwi¢ przetrwanie i dalszy rozwoj. Wzajemny
rozwoj.

Nowe szlaki transportowe to korzysci dla gospodarek wszystkich znajdujgcych sie na
ich trasie krajow. tatwiejsza wymiana handlowa zwiekszy zamoznos$¢ wszystkich
stron.

Na trasie Jedwabnego Szlaku Polska ma strategiczne potozenie, jego rozwdj jest
naszg gospodarczg szansa.

17 stycznia 2021
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Centralny Port Komunikacyjny — tym razem
o retoryce i demagogii

Kazdg informacje mozna przekrecic¢, jeszcze tatwiej nadac jej niezgodny z intencjg
wypowiadajgcego, a zgodny z intencjg wtasng, sens.

Manipulacje mozna zaczg¢ juz na etapie stawiania pytania. Wie o tym doskonale
Patryk Stowik zwigzany z Dziennikiem Gazetg Prawng, jest przeciez rowniez
prawnikiem. Prowadzgc wywiad z Marcinem Horatg, petnomocnikiem rzgdu ds. CPK
od poczatku dgzy do wykazania swej tezy, ze Centralny Port Komunikacyjny moze
nie powstac.

Patryk Stowik nie jest ekonomistg, nie jest tez politykiem, jest dziennikarzem. Jako
dziennikarz nie zmierza jednak do prawdy, nie probuje nawet zostaC w miare
bezstronnym obserwatorem (catkowita bezstronnos¢ jest oczywiscie niemozliwa).
Nie, Patryk Stowik zmierza do tego by broni¢ postawionych przez siebie lub swych
mocodawcow, w przypadku prawnika-adwokata, klientow, tez.

Te Patryk Stowik stawia juz we wstepie wywiadu, ktéry przeprowadza z ministrem
Marcinem Horatg.

Pyta ten dziennikarz: (Centralny Port Komunikacyjny) bedzie studnig bez dna, w
ktorej utopimy gigantyczne pienigdze, czy szansg na rozwoj Polski? Od razu widaé
prawniczy  pazur, prawniczg retoryke. Studnia bez dna, gigantyczne
pienigdze. Oczywiscie, ze nie moze to przynies¢ niczego dobrego, wiec postawione
pytanie szybko zostaje zamienione w pytanie retoryczne. Zdolnosci prawniczych nie
mozna redaktorowi Stowikowi odméwi¢, cho¢ w tym wypadku wykorzystuje je w ziej
wierze.

Gigantyczne pienigdze? Tak budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego to wielka
inwestycja, réwniez kosztowna. Jak w kazdej inwestycji sprawdzano i sprawdzana
jest jej rentownos¢ i co réwnie wazne, potrzeba, a w tym wypadku nawet
koniecznos¢. Przy tym to nie my utopimy gigantyczne pienigdze, ale $rodki na
realizacje tej koniecznej inwestycji pochodzi¢ bedg z bardzo wielu zrédet. Oczywiscie
nie utopimy. Ta ogromna inwestycja ma wielkie szanse przynies¢ Polsce w
niedalekiej przysztosci ogromne dochody. Centralny Port Komunikacyjny, a
zwtaszcza budowane w jego ramach Lotnisko ,Solidarnosci’ stanie sie waznym
punktem przetadunkowym. Przez wiele lat Polska pozostanie krajem granicznym Unii
Europejskiej od wschodu. Kazdy kraj cztonkowski Unii moze z tytutu importu czerpac
ogromne zyski, gdyz w Unii obowigzuje zasada, iz 80% pobranych przez organy
celne panstw cztonkowskich UE cet przekazywana jest do budzetu ogdlnego Unii
Europejskiej, zas 20% pobranego cta trafia do budzetu danego kraju jako ,koszty
poboru”. Inne zyski, to oczywiscie cata obstuga tego transportu. Pracownicy réznych
agencji, obstugi, transport itd., itp. To tysigce, nawet dziesigtki tysiecy miejsc pracy.
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Pominmy, cho¢ mozna by pisa¢ o nich bardzo wiele, kwestie ekonomiczne. W tym
wypadku stajemy wrecz przed koniecznoscig. Port Lotniczy na Okeciu bedzie musiat
by¢ w najblizszych latach zamkniety. Wplywajg na to juz istniejgce naciski
mieszkajgcych w jego okolicach obywateli Warszawy, kazdy tez ma swiadomosc¢
tego, ze Warszawa wcigz sie rozwija, potrzebuje terenow pod budownictwo. Port
Lotniczy Chopina juz dzi$ (pomijam czas pandemii, ale kazdy cho¢ odrobine mysigcy,
wie, ze jest to sytuacja tylko przejsciowa) nie jest w stanie sprosta¢ stajgcym przed
miedzynarodowym ruchem lotniczym potrzebom.

Rozwdj gospodarczy naszego kraju wymaga ponadto przeorganizowania linii
komunikacyjnych — kolejowych i drogowych, wymaga ich centralizacji. Szybkos¢
transportu, to jeden z podstawowych elementow przysztego rozwoju.

Budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego jest nie tyle szansg rozwoju naszej
gospodarki, co koniecznym warunkiem do tego by taki rozwéj mogt dalej istniec.

Patryk Stowik chciatby jednak wierzy¢ (nie wiem w czyim interesie), ze budowa
Centralnego Portu Komunikacyjnego zostanie powstrzymana, ze Lotnisko
,oo0lidarnosci” nie powstanie.

Ponownie wykazuje sie prawniczym zmystem:

Patryk Stowik: Zacznijmy od kwestii kluczowej: czy Centralny Port Komunikacyjny
powstanie?

Marcin Horata — wiceminister infrastruktury, poset, petnomocnik rzadu ds.
Centralnego Portu Komunikacyjnego: Powstanie. A dlaczego miatby nie powstac?

To ja pana pytam. Niektorzy przeciez twierdzg, ze nigdy nie powstanie.

Moim zdaniem nie powstatby tylko w trzech przypadkach. Pierwszy to gigantyczny
globalny kryzys finansowy na niespotykang dotychczas skale. Drugi — wybuch wojny.
| trzeci: zmiana ekipy rzadzgcej na takg, ktora jest przeciwna budowie CPK. Mam
nadzieje, ze do zadnego z tych zdarzen nie dojdzie.

Myslatem przede wszystkim o zmianie wtadzy.

Podziwiam prawniczy spryt pana Stowika, nic dziwnego, ze minister Horata dat sie na
te prawnicze chwyty ztapac. Céz, politycy czesto lubujg sie w dtugich wypowiedziach.
Minister zamiast pozosta¢ przy swoim stwierdzeniu i spyta¢é o owych ,niektérych”
(zawsze znajdg sie jacys malkontenci, agenci réznych obcych osrodkow, konkurencii
itd.), wdaje sie w bezsensowng dyskusje. Moégtby zresztg zazartowacé, przeciez nie
tylko trzy przypadki mogtyby te inwestycje powstrzymac. Mogtoby przeciez rowniez
dojs¢ do upadku asteroidy, czy wybuchu stratowulkanu i powrotu epoki lodowcowej.
Redaktor Stowik jest jednak przebiegtym dziennikarzem i wykorzystat polityczne
zapedy ministra Horaty. Ten uznat za stosowne podjg¢ wyzwanie (wiedzac, ze
Swiadomos¢ koniecznosci tej inwestycji i jej szanse gospodarcze zyskujg coraz
wieksze poparcie spoteczne) i postanowit jako jeden z czynnikbw moggcych
powstrzymac inwestycje wymieni¢ zmiane ekipy rzadzace;j.

39



W ten sposob strzelit sobie w stope. Zmiana ekipy rzgdzacej jest oczywiscie
prawdopodobna. To woda na mtyn przeciwnikdw tej wielkiej, narodowej, polskiej
inwestycji. A przeciez to juz w czasach rzgdow PO zaczeto snuc¢ takie plany — plany
centralnego lotniska. To, ze moze dojs¢ do zmiany ekipy rzagdzgcej wcale nie
oznacza tego, ze inwestycja ta zostanie zatrzymana. Jesli nawet tak, to na krotko i
zupetnie niepotrzebnie. Po czterech kolejnych latach nowe rzgdy ponownie utracag
wladze, gdyz ich decyzja o zatrzymaniu tej inwestycji powstrzyma rozwo¢j naszego
kraju, a przy tym bedg musieli ponosi¢ koszty juz poniesionych inwestyciji,
zobowigzan.

Cd6z, moze ministrowie powinni wypowiadac sie ostrozniej, do kontaktow z mediami
zatrudni¢ fachowcow. Ograniczy¢ swoje parcie na szkto, dgzenie do swej prezentacii
w mediach. Zawsze przeciez mogqg trafic na takich ,fachowcéw” jak pan Patryk
Stowik i w ten sposdéb narazaé na straty wizerunkowe kierowany przez siebie projekt.

Zdobyte przez redaktora Stowika tezy szybko podjeli inni dziennikarze (np. Dawid
Zuchowicz, na tamach ,Gazety Wyborczej). Oczywiscie nie podwazajg tych tez, nie
poddajg w watpliwos¢. Jedynym ich wkfadem jest dalszy popis retoryczny, ktérego
celem jest utwierdzenie postawionej tezy. Centralny Port Komunikacyjny nie
powstanie. Zatrzyma go przyszty polski rzad.

Nie panowie, przeciwnie. Centralny Port Komunikacyjny powstanie, nie mozna za
pomocg kija zawrocic Wisty. Polska bedzie sie rozwija¢, natomiast préby
przeciwstawiania sie temu rozwojowi w taki sposob stuzy tylko ciggtemu
utrzymywaniu sie PiS-u u wiadzy. Utatwiajg to tej partii rozwigzywanie probleméw
socjalnych, budowanie optymistycznych prognoz gospodarczych i podejmowane w
tym kierunku dziatania. Kazdy, kto choéby tylko marzy o zmianie ekipy rzgdzacej,
powinien po tylu latach przynajmniej to dostrzec, sprobowac zrozumiec.

Redaktorze Stowik, redaktorze Zuchowicz, zamiast popisywac¢ sie swymi
retorycznymi umiejetnosciami, sprébujcie to wyttumaczyé swym mocodawcom.
Chyba, ze sg tez inni mocodawcy, ktorym celem jest powstrzymywanie rozwoju
naszego kraju, w zle rozumianym poczuciu konkurencji. W zle rozumianym, gdyz tak
wielka inwestycja jakg jest Centralny Port Komunikacyjny to szansa dla rozwoju nie
tylko Polski, ale i Europy oraz Swiata, szansa biznesu nie tylko dla Polakéw, ale i dla
wszystkich. Juz dzi$ zarabiajg przy tej inwestycji nie tylko polskie firmy, ale i
koreanskie, brytyjskie, wiele innych.

10 maja 2021
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Wokot Centralnego Portu
Komunikacyjnego — defetyzm

Tytut przykuwa uwage: Niepokojgce dane w sprawie CPK. ,Podwazajg zasadnosc
budowy”. To informacja, ktéra pojawita sie wczoraj na portalu wp.pl i ktérg redakcja
tego portalu uznata za stosowne prezentowac réwniez dzisiaj.

Wewnatrz bardzo niewiele faktow. Autorzy artykutu (powotujgc sie na Puls Biznesu)
informujg, ze wedtug jednej z rzgdowych prognoz budowa Centralnego Portu
Komunikacyjnego przyciggnie tylko 3 min nowych pasazeréw. Megalotnisko moze
rowniez odebraC klientow regionalnym portom lotniczym. Resort infrastruktury
opracowat projekt Polityki rozwoju lotnictwa cywilnego w Polsce do 2030 r., z
perspektywg do 2040 r. Jak podaje Puls Biznesu, autorzy projektu zaktadajg, ze
gdyby CPK nie powstat, w 2040 roku z transportu lotniczego skorzystatoby 96 min
pasazeréw. Jesli gigantyczny port lotniczy powstanie liczba pasazerow ma byc¢
wieksza o trzy miliony.

Cbz, mozna i tak, cho¢ od razu wida¢, ze ktos prowadzi tu destrukcyjng kampanie.
Przypominam sobie wypowiedzi z lat dziewiecdziesigtych, gdy w naszym kraju
dopiero ruszat program budowy autostrad. Na zyczenie konkurencyjnych firm
zagranicznych rozni ,pozyteczni idioci” lub wrecz agenci probowali i tamten program
powstrzymywacé. Pamietam wypowiedz mniej wiecej podobnej tresci Wiadystawa
Frasyniuka i ministra Marka Pola, ktorzy twierdzili wéwczas, ze ruch kotowy w
naszym kraju jest zbyt maty, by budowac autostrady. Inni twierdzili, ze zamiast na
autostrady nalezy przewodz kontenerow przenies gtéwnie na kolej. Dziatania tych
pozal sie Boze politykdw i ,ekspertow” niestety opdzniaty wdrazanie programu
rozbudowy sieci drog w naszym kraju.

Nie wiem, czy wspomniana wyzej prognoza rzgdowa jest jedng z wielu, czy tez
jedyng. Nie mam jednak zaufania do takich prognoz. Czy uwzgledniajg wszelkie
czynniki? Kto dzis jest w stanie przewidzie¢ w jakim tempie bedzie rosta turystyka
miedzynarodowa w ciggu najblizszych 20 lat? Mozna jednak z catg pewnoscig
zatozy¢, ze w naszym kraju liczba miejsc hotelowych znacznie wzrosnie. Kraj nasz
dysponuje bowiem tak wielkg iloscig atrakcji turystycznych (historycznych,
krajobrazowych itp.), ze nie popetnimy wielkiego btedu jesli zatozymy, ze w tym
wzgledzie bedziemy wcigz zbliza¢ sie do podobnej liczby miejsc hotelowych, jaka jest
juz dzi$ w innych panstwach zachodniej Europy. Z kazdym rokiem rosnie tez u nas
liczba przedsiebiorstw, inwestycji, a wiec réwniez wzrosnie znacznie liczba podrozy
stuzbowych. Geopolityczne potozenie Polski musi skutkowacC przecinaniem sie na
naszym terytorium gtéwnych szlakow komunikacyjnych: wschod-zachdd i pétnoc-
potudnie. Mysle, ze twierdzenie jakoby wzrost liczby pasazerdw linii lotniczych miat
wynies¢ tylko 3 miliony jest tylko gdybaniem, ze liczba ta jest stanowczo zanizona.

Nie sam wzrost przewozow w kwestii budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego
jest tu zresztg najwazniejszy. Po pierwsze w zwigzku z rozbudowg Warszawy istnieje
konieczno$¢ likwidacji oddalonego zaledwie o 8 km od centrum miasta lotniska
Chopina na Okeciu. Po drugie budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego
przyczyni sie do znacznego powiekszenia integracji komunikacyjnej réznych
obszarow naszego kraju. Po trzecie, Polska jest krajem granicznym Unii Europejskiej
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i umozliwienie przyjmowania transportu lutniczego z roznych kierunkéw (gtéwnie
chodzi o Chiny, ale tez Koree, Japonie, w przysziosci w coraz wiekszym stopniu
Indie), spowoduje to, ze przypadajgce na kraj graniczny cta z importu na obszar Unii
Europejskiej pozostang u nas. Obecnie wiele towaréw roztadowywanych jest poza
naszymi granicami i przybywajg do nas transportem drogowym juz po ocleniu za
granicg. Przyszedt mi tu na mysl| kolejny czynnik wskazujgcy na to, ze ruch lotniczy
bedzie wiekszy od zaktadanego w raporcie. Przeciez ciggty rozwoj gospodarczy
powoduje rosngce zapotrzebowanie na rece do pracy. Rezerwy z Ukrainy i Biatorusi
bedg male¢, chocby z powodu rozwoju ich gospodarek i ich zapotrzebowania na
pracownikow. Mysle, ze z czasem bedzie rosta w Polsce liczba pracownikéw z
Dalekiego Wschodu, a ci bedg do nas przybywac gtéwnie drogg lotnicza.

Od samego poczatku $ledze rozwoj] wielkiego projektu Centralnego Portu
Komunikacyjnego i Portu Lotniczego ,Solidarnos¢”. To wielki i wspaniaty projekt,
ktory — jak widze — wcigz rozwija sie zgodnie z planem.

Wiem, ze réznym zagranicznym osrodkom budowa ta jest nie w smak. To jednak
tylko zawistni durnie. Nie tylko w naszym spoteczenstwie istnieje to swoiste piekto.
Marzenie o tym oby mu ta krowa zdechta. Wielu wcigz nie potrafi zrozumie¢, ze
bogactwo innych przyczynia sie i do naszego bogactwa. Budowa Centralnego Portu
Komunikacyjnego nie jest zadng konkurencjg dla takich inicjatyw w Niemczech, we
Francji, w innych panstwach. Po powstaniu Centralnego Portu Komunikacyjnego w
Polsce liczby lotéw na juz istniejgcych lotniskach tak w Polsce, jak i za granicg, nie
spadng. Wrecz wzrosng. Tak byto zawsze. Budowa ta stuzy¢ bedzie naszemu
spoteczenstwu i przyczyni sie do wzrostu naszego dobrobytu, ale tez stuzy¢ bedzie
innym, nawet tym, ktorzy nie wiem z jakich powodow probujg jg hamowac.

24 sierpnia 2021
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O projekcie Nord Stream nieco inaczej

Ogromne, wielomiliardowe inwestycje w projekty Nord Stream 1 i Nord Stream 2,
ktérego budowa witasnie zbliza sie ku koncowi, od lat wzbudzajg wiele kontrowersiji,
dyskusji. Temat ten czesto pojawia sie na pierwszych stronach gazet i portali
internetowych. Nic w tym dziwnego, ogrom tych inwestycji, ich znaczenie
ekonomiczne, a takze co warto podkresli¢ — polityczne musi budzi¢ zainteresowanie.

Nasz portal nieczesto podejmuje zagadnienia z tego zakresu. Skupiamy sie gtdwnie
na zagadnieniach kultury, problemach spotecznych. Postanowitem jednak przyjrzeé
sie i temu projektowi. Pomyslatem bowiem, Zze na jego przyktadzie mozna ukazac gre
réznych intereséw, wskazaé, ze czesto nasze plany mogg przekresli¢é czynniki,
ktorych nie jesteSmy w stanie przewidzie¢, mato tego ich skutki mogg okazac sie
odmienne od zamierzonych. Ponizszy tekst bedzie miat wiec charakter nie tylko
ekonomiczny, gospodarczy i polityczny, ale rowniez w jakim$ sensie historiozoficzny.

Gazociggi Nord Stream 1 i 2 stuzg i majg stuzy¢ transportowi gazu z Rosji (lub
panstw eksportujgcych swoéj gaz za jej posrednictwem) do Europy Zachodnie;j.
Przebiegajg po dnie Battyku, w ten sposéb omijajac m.in. Polske, ktéra mogtaby w
innym wypadku, z transportu gazu przez jej terytorium, czerpa¢ znaczne zysKki
(cho¢by w wyniku naktadanych cet). Koszt budowy gazociggoéw na lgdzie bytby
znacznie mniejszy, zawazyty jednak wzgledy polityczne. O skutkach tej decyzji dla
Rosji wspomne ponizej.

Tak wielkg inwestycjg zainteresowaty sie rowniez Niemcy. Nie tylko z tego powodu,
ze w ten sposoéb mogtyby stac sie gtébwnym posrednikiem w dystrybucji rosyjskiego
gazu w Europie, co podkresla wiekszo$¢ publicystow i zwtaszcza politykéw, réwniez
nie tylko z przyczyn politycznych, ale — moim zdaniem — przede wszystkim kierujgc
sie innymi kwestiami natury gospodarczej. Mato kto zauwaza, ze ta ogromna
inwestycja uratowata niemiecki przemyst stalowy. Srednica zewnetrzna kazdej z
dwoch stalowych rur wynosi 48 cali czyli ok. 1220 mm. Grubosci ptaszcza — 1,5 cala
czyli ok. 38 mm. Liczby te pomnézmy przez 1200 km rur (o typowej dtugosci 12
metrow).

Gerhard Schrdder stawat po stronie rosyjskiego rzgdu w sporze o Nord Stream 2 nie
tylko w interesie Rosji, ale przede wszystkim kapitatu niemieckiego. Nie tylko
niemieckich hut i stalowni, ale rowniez bankow, ktére kredytujg ten projekt. Nie wiem,
czy Rosja jako panstwo stata sie réwniez gwarantem tych kredytow, jesli jednak tak,
to mamy tu do czynienia z wielkg niefrasobliwoscig politykow.

Inwestycja w projekty Norde Stream nie moze okazac sie ekonomicznie zyskowna.
Jej idea i poczatki realizacji (czas zaciggania na nig kredytéw) siegajg czaséw gdy
ceny ropy i gazu byly od 1/3 nawet do 1/2 wyzsze niz obecne, gdy koszty produkcji
(chocby ptace) byly na wschodzie znacznie nizsze, a te z przyczyn globalizacji wcigz
rosng. Mato tego, projekt ten powstawat w czasie, gdy kwestia pozyskiwania
alternatywnych zrodet energii wydawata sie bardziej odlegta niz okazata sie w
rzeczywistosci.
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Wprawdzie spotkatem sie juz dzi$ z teorig, ze zamiast gazu ziemnego bedzie mozna
tymi gazociggami przesyta¢ produkowany w Rosji wodor, mysSle jednak, ze tansza
bedzie produkcja takowego w kazdym kraju na miejscu.

Oczywiscie zaréwno jeden producent ropy (chocby najwiekszy), jak i gtébwny jej
dystrybutor na kraje europejskie, nie sg w stanie dyktowa¢ cen tego paliwa
(surowca). W miedzyczasie ruszyto wydobycie gazu z tupkow (gtéwnie w USA, ale
najwicksze takie zasoby majg Chiny), odkrywane sg coraz to nowa zioza.
Doskonalone sg mozliwosci transportu (w Polsce oddano do uzytku gazoport,
przygotowywany jest kolejny). | jeszcze jeden aspekt, rozwdj techniki powoduje, ze
produkujemy silniki coraz bardziej energooszczedne.

Wtadze Rosji stawiajgc w swej polityce gospodarczej przede wszystkim na paliwa
kopalne, w mojej ocenie, popetnity btgd. Powinni uczy¢ sie od Norwegéw, ktérzy
widzgc, ze dochody z ropy i gazu bedg coraz mniejsze stawiajg juz od kilku lat na
inne dziaty gospodarki.

Nie tylko gaz, ale i ropa wcigz tracg swe znaczenie jako podstawowe paliwa. Mysle,
ze dzisiejsze mozliwosci pozwolityby nawet na przyspieszenie tego procesu, ale
musimy go opdézniacC z przyczyn ekonomicznych i spotecznych. Potrzebujemy czasu
na sptaty kredytéw zaciggnietych wczesniej na inwestycje w te dziedziny gospodarki,
czasu na przestawienie produkcji tysiecy, moze i setek tysiecy zaktadéw (rafinerii
itp.). To miliony miejsc pracy. Procesy takie muszg by¢ roztozone w czasie, gdyz w
innym wypadku mogtyby spowodowac wielkie niepokoje spoteczne. Na marginesie
dodam, ze zarzad polskiego producenta paliw, ,Orlenu”, na szcze$cie dostrzega to
zagadnienie i juz dzi$ rozpoczyna budowe alternatywnych (nie paliwowych) linii
produkciji.

To wspaniate, ze dozylismy czaséw, gdy nauka, nasze poszukiwania dajg az takie
mozliwosci.

Wspomniatem powyzej o znaczeniu politycznym projektu Nord Streame. By¢ moze,
niektorzy politycy na Wschodzie, a i w Niemczech mieli takowe, by¢ moze wcigz o
takich mozliwosciach myslg. Czas jednak jest przeciwko takim ewentualnym planom.
Zdecyduje ekonomia, zdecyduje rozwoj techniki. Nie wiem, czy juz pierwsza nic
gazociggu jest w peini wykorzystywana? Zapotrzebowanie na gaz bedzie jednak
male¢, a jego nowe zasoby bedg wcigz odkrywane.

Mysle, Zze juz najblizsza przyszio$¢ pokaze, ze kierowanie sie w dziataniach
gospodarczych zle pojetymi racjami politycznymi jest co najmniej szkodliwe. Zgoda

juz zarobili niemieccy wtasciciele hut i stalowni, juz zarobili niemieccy inzynierowie i
wiasciciele firm realizujgcych te projekty. Kto jednak za to zaptaci?

12 czerwca 2021
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Centralny Port Komunikacyjny, a kontrola
NIK oraz ataki dziennikarzy

To, ze srodowiska intelektualne interesujg sie i wspierajg inwestycje wazne z punktu
interesu ogolnonarodowego jest rzeczg prawie powszechnie znang, w polskiej
tradycji znajdujemy takie przyktady siegajgce czasow jeszcze przedrozbiorowych,
rozbiorowych i dwudziestolecia miedzywojennego. Wystarczy tu wspomnie¢ chocby
o aktywnosci Stanistawa Staszica, czy Stefana Zeromskiego i jego wsparciu dla
budowy Portu w Gdyni.

W obecnej Polsce obserwuje zjawisko przeciwne, bardzo w mojej ocenie dziwne.
Otéz niektére Srodowiska intelektualno-artystyczne opowiadajg sie przeciwko dzis
najwiekszej polskiej inwestycji — budowie Centralnego Portu Komunikacyjnego. Wiele
znaczacych polskich srodowisk intelektualno-artystycznych nie tylko nie wspiera
wielkich polskich inwestycji infrastrukturalnych, ale nawet jest im przeciwna. Zanim
przejde do meritum tego artykutu nadmienie tu, ze z budowg portu w Gdyni obecny
projekt tgczy nie tylko jego ogrom, ale réwniez spojnos¢ z innymi projektami
infrastrukturalnymi, budowg wielkiego lotniska i rozbudowg i centralizacjg sieci kolei.
Tak jak kiedy$ budowa portu w Gdyni tgczyta sie z budowg magistrali kolejowe;j
taczacej Slask z Pomorzem. Wiadze |l Rzeczypospolitej zdawaty sobie sprawe jak
wazna dla gospodarki panstwa sg kwestie infrastruktury.

Na ataki na projekt, a mowigc precyzyjnie dzis juz w miare zaawansowang realizacje
planu Budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego napotykam bardzo czesto
zwtaszcza na tamach ,Gazety Wyborczej” ale réwniez na portalu wp.pl i w innych
mediach. Podkreslam fakt realizacji, gdyz mimo juz dos¢ zaawansowanego etapu
budowy wielu wcigz mysli o wspomnianej inwestycji jak o projekcie. Prace wstepne
sg juz bardzo zaawansowane, podjeto juz wiele potrzebnych uchwat, znaleziono
partnerow strategicznych, trwa proces wykupywania potrzebnych pod inwestycje
gruntéw, badania geologiczne, tworzenie planéw itd. Realizacja tego ogromnego
projektu pochtoneta juz ponad 100 milionébw ziotych. To dopiero wstepne,
stosunkowo niewielkie koszty, inwestycja pochtonie dziesigtki miliardéw, ale pierwsze
kroki mamy juz za sobag.

Juz dawno zauwazytem, ze redakcja ,Gazety Wyborczej” w swej walce politycznej
czesto bije na oslep, nie potrafigc oddzieli¢ swych sympatii politycznych od polskiego
interesu narodowego, spotecznego. Nie podejrzewam bowiem, ze dziata wbrew temu
interesowi z innych przyczyn, choé nie wykluczam, ze sg i tacy, ktérym marzy sie
wcigz Polska ,przasna”, zacofana gospodarczo, ktérzy z jakich$ dziwnych przyczyn
nie potrafig uszanowac potencjatu naszego spoteczenstwa. Na tamach ,Wyborczej”
napotykam bowiem rowniez na graniczgce z rasizmem ataki na tzw. ,polskos¢” w
wydaniu réznych tzw. celebrytéw.

Ostatnio ,Gazeta Wyborcza” znalazta w swej walce z tzw. panstwem PiS-u kolejnego
sojusznika. Okazata sie nim Naczelna lzba Kontroli, ktéra pod kierownictwem swego
nowego prezesa, Mariana Banasie, rowniez toczy walke z obecnym rzgdem. Bielmo
nienawisci, ktore zaciemnia spojrzenie na rzeczywistos¢ tak panu Banasiowi, jak i
redaktorom ,Gazety Wyborczej’, utrudnia im zrozumienie oczywistej koniecznosci
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podejmowania przez wszelkie spoteczenstwa inwestycji, ktore zapewnig mu dalszy
rozwoj, ktére spowodujg, ze w toczgcym sie globalnym wyscigu nie zostang w tyle.

Tym razem na tamach ,Gazety Wyborczej” znalaztem artykut odwotujgcy sie do
pokontrolnych wynikow NIK, ktéry postanowit skontrolowac¢ stan prac nad budowag
Centralnego Portu Komunikacyjnego. Redaktorzy ,Wyborczej” uznali wyniki tej
kontroli za ,miazdzace”. Szybko tez rzucili sie na nie politycy opozyciji, ktdrzy wcigz
nie potrafigc stworzy¢ alternatywnego dla realizowanego przez PiS programu czesto
niestety atakujg na slepo, nie zyskujgc w ten sposob nie tylko poparcia, ale czesto
wrecz szkodzgc polskiemu interesowi narodowemu.

W czym NIK, a za nim ,Gazeta Wyborcza” widzg miazdzgce wyniki tej kontroli?
Najwazniejsze przytaczanych to:

Opoznienie, rosngce koszty i niepewne zrédta finansowania, to najwieksze
zagrozenia dla budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego, ktore zidentyfikowata
Najwyzsza Izba Kontroli. NIK wskazuje, ze przy tym tempie prac zakonczenie
budowy CPK do konca 2027 roku jest zagrozone. W dodatku: nadal nie wiadomo, ile
doktadnie bedzie kosztowa¢ CPK ani skad bedg pochodzi¢ pienigdze na ten projekt?
(...) W innym materiale znajduje informacje, ze: W rzgdowej spotce zatrudnienie
rosnie na potege, a jedyne, co jej sie przez te lata udato, to podwyzki dla
zarzadu. (...) Wynagrodzenia zarzgdu poszty w gore 13,5 razy.

Sledze informacje na temat budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego od czasu
gdy pojawity sie w mediach pierwsze informacje na ten temat. To, moim zdaniem,
wielka i konieczna dla Polski inwestycja. Z niepokojem czytatem o probach jej
powstrzymania, z radoscig przyjmuje informacje o kolejnych w realizacji tego projektu
sukcesach. O znajdowaniu partneréw strategicznych, o wspotpracy w zakresie etapu
projektowego z inwestorami z Korei, Wielkiej Brytanii i innych. O poszukiwaniu
partnerow finansowych, o pozyskiwaniu wsparcia UE, wreszcie o tak oczywistych
dziataniach jak przygotowanie podstaw prawnych, a pozniej o wykupie koniecznych
pod inwestycje gruntéw. Czasami niepokoity mnie informacje wyolbrzymiajgce
naturalne w przypadku tak wielkiej inwestycji konflikty. To przeciez naturalne, ze sg i
tacy, ktorzy np. w ramach koniecznego wykupu gruntdéw szukajg argumentdéw, by
zyska¢ za nie jak najwyzszg cene, by uzyskaC jak najwyzszg rekompensate za
przesiedlenie. Z drugiej strony jest wazny interes spoteczny. Zyjemy przeciez w
panstwie prawa, prawo wtasnosci musi by¢ przestrzegane i droga do kompromisu nie
zawsze jest prosta. Widze jednak, ze problemy te sg rozwigzywane. To najwieksza
inwestycja w historii Polski. Oczywistg jest wiec kwestia, ze w czasie jej realizacji
rzad i zaangazowane w te inwestycje urzedy oraz instytucje napotykajg czesto na
problemy z jakimi wczesniej nie miaty do czynienia. Na szczes$cie zyjemy w wolnym
Swiecie i mozemy korzysta¢ z doswiadczen innych. Tu tez jednak musimy sie wielu
kwestii dopiero uczy¢.

Zadaniem NIK jest kontrola ewentualnych nieprawidtowosci. Gdyby na takie zwrdcit
uwage, popartbym jego dziatania i wspolnie z innymi dziennikarzami domagat sie od
rzadu i podlegtych mu instytucji podjecia dziatan koniecznych do naprawienia
zaistniatych nieprawidtowosci. Tymczasem jednak napotykam na jakie$s ogolniki,
zestaw informacji, ktére nie méwig o jakichkolwiek nieprawidtowosciach, a stuzg
raczej manipulacji opinig publiczng.
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Rosngce koszty — to chyba oczywiste, ze z chwilg gdy inwestycja wkracza na kolejny
etap jej koszty rosng. Choéby o wykup gruntéw, stworzenie projektéw budow,
badania geologiczne itd.

Zatrudnienie rosnie na potege — to chyba réwnie oczywiste. Wzrosnie jeszcze
bardziej, gdy na place budéw wkroczg robotnicy. Oczywiscie musi wzrosng¢ rowniez
wielkos¢ Zarzagdu, aparatu administracyjnego. W tym wypadku podanie informacji o
tym, ze:

Teza, jakoby: wynagrodzenia zarzadu poszty w gore 13,5 razy, jest zwyktg
dziennikarskg manipulacja. Czym innym jest podwyzka wynagrodzenia
poszczegodlnych cztonkéw Zarzgdu, czym innym zas wzrost kosztow przeznaczanych
na wynagrodzenia rosngcego Zarzadu, ktorego wzrost jest konieczny w zwigzku ze
wkraczaniem inwestycji na kolejne, coraz bardziej ztozone etapy. Przestanmy
wreszcie graCc na emocjach czytelnikdw, na zawisci typowej dla wielu ludzi,
niezaleznie od tego do jakiego spoteczenstwa nalezg. Do realizacji tak wielkiej i tak
kosztownej inwestycji potrzebujemy fachowcow o najwyzszych kwalifikacjach.

NIK i dziennikarze uzywajg tez innych argumentéw odnoszgcych sie do kosztow.
Podkreslany jest fakt, ze koszty te sg ogromne i dzi$ jeszcze nie do konca znane:

Nadal nie wiadomo, ile doktadnie bedzie kosztowa¢ CPK ani skad bedg pochodzi¢
pienigdze na ten projekt?

Inwestycja obliczona jest na wiele lat. W tym czasie jej koszty mogg ulega¢ zmianie.
To oczywiste dla kazdego. Wystarczy przesledzi¢ nagty i niespodziewany wzrost
kosztow materiatbw budowlanych i robocizny w ostatnim roku. Mogg pojawiac sie i
inne problemy, na przyktad te wynikajgce z ostatniej pandemii. Przeciez tak
oczywista wiedza powinna by¢ znana réwniez pracownikom NIK. To wszystko jednak
nie powinno mie¢ wptywu na realizacje budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego.
Tu chodzi o przysztos¢ naszg, naszych dzieci i wnukow. Podobne problemy
pojawiajg sie rowniez w trakcie realizacji innych wielkich inwestycji nie tylko w
Polsce, ale i w Swiecie.

Mam wiec nadzieje, ze konkluzja Kontroli NIK mowigca o tym, ze: przy tym tempie
prac zakonczenie budowy CPK do konca 2027 roku jest zagrozone, jest
nieuzasadniona. Zresztg ewentualne roczne, a nawet kilkuletnie op6znienie mozemy
przeboleé¢. Nie tylko w Polsce takie sie zdarzajg (przesledzmy chocby budowe
lotniska pod Berlinem), cho¢ jak wida¢ wielkie polskie inwestycje realizowane sg w
miare terminowo.

Z niepokojem jednak przyjmuje inng konkluzje i wnioski NIK i niechetnych budowie
Centralnego Portu Komunikacyjnego dziennikarzy:

Zdaniem NIK kluczowe jest przeprowadzenie dokfadnej analizy kosztow i korzysci

budowy lotniska pod Baranowem, zwlaszcza w sytuacji zatamania na rynku lotow
pasazerskich z powodu pandemii oraz rosngcej inflaciji.
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Analizy kosztow i korzysci zostaty juz dokonane, inwestycja zostata przyjeta do
realizacji i jest realizowana. Czyzby pracownicy NIK i niektdrzy dziennikarze wcigz o
tym nie wiedzieli? To, ze dzis w wyniku pandemii tak w Polsce jak i na catym Swiecie
doszto do zatamania sie rynku lotow pasazerskich i wzrasta inflacja nie powinno mie¢
zadnego wptywu na losy budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego. Kryzysy
pojawiajg sie i mijajg, oczywiscie powinnismy bra¢ je pod uwage, ale nie powinny
nam przestania¢ wytyczonych celow. Za kilka lat, moze juz w tym roku pandemia
zostanie opanowana, inflacja powstrzymana. Tak jak w realizacji naszych innych
planéw oczywiscie bierzemy i te fakty pod uwage, ale przeciez z nie rezygnujemy z
realizacji roznych projektow... Dlaczego wiec mielibysmy z tego powodu rezygnowac
z budowy tak waznej dla Polski Inwestyciji... lub choéby ponownie dokonywaé analizy
jej kosztow i korzysci?

Nienawis¢ jest ztym doradcg. Ataki pana Mariana Banasia i Adama Michnika
przyniosg dla nich efekt odwrotny od tego, jakiego oczekujg. Centralny Port
Komunikacyjny powstanie. Polska stanie sie krajem lepiej skomunikowanym, ze
znacznie lepszg infrastrukturg krajowg i znacznie lepiej potgczona z gospodarkg
Swiatowg. Ci zas, ktérzy temu projektowi byli przeciwni, ktérzy go powstrzymajg
spotkajg sie z infamia.

PS.

Szukajgc ilustracji do tego artykutu na stronie CPK znalaztem informacje o
wspomnianej kontroli NIK.

W 2021 r. Najwyzsza Izba Kontroli przeprowadzita kontrole ,BUDOWA
CENTRALNEGO PORTU KOMUNIKACYJNEGO”. Czynnosci kontrolne objety lata
2017-2020 i odnosita sie do dziatalnosci Ministerstwa Infrastruktury, Przedsiebiorstwa
Panstwowego ,Porty Lotnicze” oraz naszej spétki. Wyniki kontroli sg pozytywne dla
wszystkich tych instytucji.

Ogdlna ocena kontroli w NIK w Spodice CPK jest pozytywna — najczesciej
powtarzajgcym sie zdaniem w wystgpieniu pokontrolnym jest: ,w dziatalnosci
kontrolowanej jednostki przedstawionym wyzej zakresie nie stwierdzono
nieprawidtowosci”. Najwyzsza lzba Kontroli wskazata w wystgpieniu pokontrolnym,
ze Spotka CPK podjeta skuteczne dziatania organizacyjne majgce na celu utworzenie
struktur i wdrozenie procedur stuzgcych koordynaciji i kontroli realizacji Przedsiewzie¢
w ramach Programu CPK. W prowadzonych postepowaniach przetargowych spétka
stawiata adekwatne do przedmiotu zamodwienia majgce zapewni¢ udzielenie
zamowien kontrahentom zapewniajgcym najwyzszg jakos¢ ustug.

Ustanowione procedury dotyczgce monitorowania postepdw realizacji projektow,
identyfikacji ryzyka niedotrzymania terminow ich realizacji oraz podejmowania

dziatan zaradczych byly odpowiednie do jej zakresu dziatalnosci, a kontrola nie
stwierdzita dziatah niegospodarnych w zbadanych postepowaniach.

14 stycznia 2022
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A jednak budowa Centralnego Portu
Lotniczego jest konieczna

Na bazie tych samych informacji mozna zbudowac¢ rozmaite narracje. Dzi$ na portalu
money.pl znajdujemy tekst noszacy tytut: ,PiS strzelit sobie w stope? Decyzja ws.
Lotniska Chopina moze mu sie odbi¢ czkawka.”

Cb6z mamy kampanie wyborczg, niemniej jednak od portalu pretendujgcego do miana
specjalisty w kwestiach ekonomiczno-gospodarczych mozna wymagac nieco wiecej
obiektywizmu, chyba, Zze rzeczywiscie jego redaktorom blizej do politycznej
gadzinéwki niz do prowadzenia rzetelnych analiz. Dziwi to tym bardziej, ze autorem
wspomnianego artykutu jest Marcin Walkéw, dziennikarz i wydawca money.pl

Swéj artykut zaczyna on od stéw: PiS zrezygnowat z podziatu ruchu miedzy
lotniskami na Mazowszu. Stwierdzit, ze po pandemii nie ma takiej potrzeby. Dzi$
Lotnisko Chopina przyznaje: przepustowo$¢ rzeczywiscie wyczerpuje sie. Szybciej
niz przewidywano. Tanie linie lotnicze ostrzegajg: to grozi drozszymi biletami.

Widok lotniska z lotu ptaka w kwietniu 2012. Aerial view of the Okecie Airport in
Warsaw CC BY-SA 3.0°

6 Czy trzeba by¢ wybitnym specjalista gospodarczym, by nie zauwazy¢, ze lotnisko
Okecie juz w 2012 roku bylo ponizej mozliwosci gospodarczych ponad 37 milionowego
spoteczenstwa i ze mozliwosci jego rozwoju juz wéwczas byty zadne?
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Panie redaktorze, to nie PIS (partia polityczna) podejmuje decyzje w tak
szczegotowych kwestiach gospodarczych a dyrekcje i zarzady poszczegdinych
instytucji, czyms jeszcze gorszym jest manipulacja, czy wrecz ktamstwo. Wszak sam
wspomina pan w swym tekscie ponizej, ze jak méwi wiceminister Marcin Horata:
Trudno jest uzyska¢ zgode Komisji Europejskiej na administracyjny podziat ruchu, a
bez wykazania, ze przepustowos$¢ sie wyczerpata, nie ma o tym mowy. Jesli
rzeczywiscie przepustowos¢ Lotniska Chopina wyczerpie sie, bedg spetnione
przestanki, to wystgpimy o administracyjny podziat ruchu lotniczego na Mazowszu.
Nie jest to procedura, ktora trwa kilka lat.

Czy wiec przepustowos¢ lotniska Chopina juz sie wyczerpata, czy tez dopiero ma sie
wyczerpac? Polska jest na taki wariant przygotowana i w tym celu dokonano
inwestycji w lotnisko w Radomiu. | te decyzje mozna jednak krytykowac. Pisze pan
Walkéw: Jest tylko jeden problem. Tanie linie lotnicze nie chcg lata¢ z Radomia.

Tak to prawda, wolg latac z Modlina (np. linie Ryanaira, ktore to z lotniskiem w
Modlinie zawarty w 2013 roku bardzo niekorzystng dla lotniska w Modlinie wieloletnig
umowe. Kto wowczas rzgdzit w Polsce?).

W mojej ocenie sprawa jest prosta. Albo linie te zawrg wreszcie normalng
komercyjng umowe z istniejgcymi lotniskami tymczasowymi, albo loty te przejmie
inny przewoznik. Rynek nie znosi prozni. Nie bardzo wierze w to, ze korzystna dla
Rynaira umowa wptywa na niskie ceny biletow tej linii. To kwestia popytu i podazy.

Redaktor Walkéw pisze tez o tym, ze Szef Ryanaira w Polsce wskazat na jeszcze
jedng mozliwos¢. To rezygnacja z tzw. core night, czyli zakazu startow i lgdowan w
godzinach nocnych. Ten na Lotnisku Chopina obowigzuje w godz. 23.30-4.30 ze
wzgledu na ograniczenia hatasowe. Nocne sloty mogtyby by¢ atrakcyjne m.in. dla linii
czarterowych i cargo.

To oczywiscie bezsensowna propozycja, moggca przynies¢ w razie jej wprowadzenia
prawie miliardowe straty (koszty kar dla mieszkancéw). Bezsensowna i niepotrzebna,
tym bardziej, ze rozbudowano lotnisko w Radomiu i juz wkrotce, bo w 2028 roku,
majg wystartowaé pierwsze samoloty z lotniska ,Solidarnosci’, CPK. To przeciez
tylko piec lat.

Tak, budowa nowego lotniska moze sie opdzni¢, cho¢ jak mogg sprawdzi¢ wszyscy
interesujgcy sie tym zagadnieniem, jak dotgd wszystko przebiega zgodnie z
zatozonymi planami.

Tu przechodzimy do meritum tej polemiki. Ponownie siegne po stowa pana

Walkéw: Dzis juz wiadomo, ze ruch lotniczy odbudowuje sie znacznie szybciej niz
przewidywano, i to mimo kolejnego kryzysu w postaci wojny w Ukrainie.
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A kto twierdzit wczesniej, ze do takiego procesu nie dojdzie? Doszio szybciej niz
przewidywano, a w przysziosci ruch ten jeszcze bardziej wzrosnie (chocby z tego
powodu, ze po zakonczeniu wojny Rosji z Ukraing nasz kraj opusci znaczna cze$¢ z
ukrainskich emigrantow i w ich miejsce bedziemy musieli zatrudnia¢ setki tysiecy
pracownikéw (imigrantow zarobkowych, czesto tymczasowych) z Dalekiego
Wschodu.

Przy okazji wspomne tu o jednym z politykow lewicy (z litosci nie wspomne jego
nazwiska), ktory wypowiada sie na temat przysztosci lotniska Chopina, mowi, ze ma
ono zostac¢ sprzedane i ze uzyskana ze sprzedazy kwota ok. 5 mld ztotych ma by¢
przeznaczona na budowe CPK. Oskarza przy tym PIS o prawie kradziez, ze to ta
partia ma na tym zarobic.

To oczywiste, ze lotnisko Chopina musi zosta¢ w przysziosci zlikwidowane, jego
istnienie (w ramach miejskiej aglomeracji) powstrzymuje rozwdéj miasta, jest ucigzliwe
dla mieszkancéw i nie ma szans na rozbudowe. Przeznaczenie Srodkow ze
sprzedazy na budowe nowego lotniska jest decyzjg z wszech miar godng pochwaty i
wskazuje na perspektywiczne myslenie decydentéw. Mieszanie do tego PIS jest
zwyktg propagandowg chucpa.

Budowa CPK postepuje zgodnie z harmonogramem, mato tego uzyskuje pierwsze
wsparcia finansowe 2z Unii Europejskiej i cieszy sie coraz wiekszym
zainteresowaniem miedzynarodowych inwestorow. W Swiecie gospodarki liczy sie
rynek i zysk.

Oczywiscie mozna wokot decyzji gospodarczych uprawiaé politykierstwo, mozna w
podtekscie bronic interesow jakichs matych, cwanych, graczy, ktorzy liczg na chaos i

zawieranie korzystnych dla siebie umow. Wazniejsza jednaj jest transparentnos¢ i
mys$lenie perspektywiczne.

2 wrzesnia 2023
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Po czynach poznamy...

Nie ma pospiechu...

Stowa te kieruje zwtaszcza do czesci nadgorliwych dziennikarzy, ktorzy chwytajg sie
niby sensacyjnych informacji, by obwiesci¢ nam, ze nowy rzad juz odnosi sukcesy.
Czasem czynig to tez politycy z ugrupowan, ktére zdobyty wiekszosc i bedg obecnie
sprawowacC wtadze. Zupetnie niepotrzebnie i niestety, czesto ze szkodg dla swego
wizerunku, niz z korzyscig dla swych przysztych rzadow.

Sadze, ze dziatania te sg niepotrzebne i dajg tylko argumenty opozycji. Mam tu na
mysli chocby kwestie swiadczenia 800+ na temat, ktdorego wypowiadajg sie juz dzis
politycy obecnej wiekszosci parlamentarnej.

Oczywiscie 800 + bedzie wyptacane przez nasze panstwo juz za rzadéw obecne;
koalicji, nie ma powodow jednak, by to sobie przypisywac ten ,sukces”. Swiadczenie
potrzebne, moze nawet konieczne, ale graniczgce z wytrzymatoscia naszego
budzetu.

Podobnie z obietnicg, ze zaraz po przejeciu wiadzy Donald Tusk odblokuje pienigdze
z KPO. Od razu, przez sto ani...

Dzis na famach prasy i w Internecie czytamy o rzekomym sukcesie Donalda Tuska,
ktory jakoby ,zatatwit w UE” 5 miliardow Euro. Polska dostanie 5 mld euro zaliczki w
ramach Krajowego Planu Odbudowy — ogtosita w pigtek przewodniczgca Komis;ji
Europejskiej Ursula von der Leyen wraz z premierem Donaldem Tuskiem. Pienigdze
majg trafi¢ do naszego kraju jeszcze w tym roku — mozemy przeczytac.

Czyzby dziennikarze mieli az tak stabg pamieC. Przeciez juz 17 listopada
uzyskalismy informacje, ze: Decyzja Komisji Europejskiej w sprawie 5 mld euro
zaliczki dla Polski ze zmienionego KPO jest gotowa do formalnego przyjecia w
najblizszy wtorek — poinformowat w pigtek RMF. Premier Morawiecki wskazuje, ze
srodki mogg trafi¢ do Polski jeszcze w grudniu.

Kampania wyborcza rzgdzi sie swymi prawami... jak sie okazato nie siegajgc po
populistyczne narzedzia wiasciwie nie sposéb siegng¢ po wtadze. | nie jest to tylko
zwigzane z demokracjg. Podobnie bytlo w monarchiach. Walczac o wiadze czy to w
ramach rodziny (bywato, ze syn zabijat ojca, brat brata), czy tez z innymi notablami
(czesto byli nimi dowddcy armii) rowniez siegano po podobne narzedzia. Oczerniano
juz sprawujgcych wtadze, obiecywano reformy. Bywato, ze zaraz po przejeciu wiadzy
czes¢ z nich wprowadzano w zycie, pézniej jednak zwyciezat egoizm kolejnych elit i
czesto nawet jeszcze za rzgddw nowo powotanego wtadcy reformy te wycofywano.
Wprowadzano kolejne podatki i ograniczenia.

Réznica miedzy ustrojem monarchistycznym i demokracjg nie polega na stabilizacji
rzgdow, lecz na tym, ze ich zmiany sg okreslone prawnymi regutami, sg oczywiste i
bardziej zalezg od losu wyborcéw. Obywateli, nie poddanych. Sg przy tym bardziej
jawne.
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Zostawmy jednak te ogodlne rozwazania. Przejdzmy do sytuacji tu i teraz. Weszlismy
w okres powyborczy. W wyniku demokratycznych wyboréw doszto do ustanowienia
nowego rzadu. Wsparcie polityczne dla poprzednich wtadz okazato sie zbyt mate, by
mogli oni dalej sprawowac wtadze.

W czasie ostatniej kampanii populizm siegngt prawie szczytu. Jak ktos obliczyt
taczne obietnice wyborcze przekraczajg bilon ztotych. Jest rzeczg niemozliwg ich
spetnienie, ale w ferworze wyborczej walki nikt nie brat tego pod uwage. Wyparto
Swiadomos¢, ze jedng z podstaw demokracji jest kadencyjnos¢ stanowisk, a
utrzymanie zdobytej pozycji zalezy od wiarygodno$ci.

Podobnie w kwestii funduszy z KPO. Pozyskanie srodkow z UE to proces bardzo
ztozony i niestety (a czasem i na szczescie) nie za bardzo zalezy od osobistych
relacji roznych politykdw. To brutalna gra interesow. Mam nadzieje, ze tym razem
kolejna opozycja nie zacznie krzycze¢ w Parlamencie Europejskim o tamaniu
praworzgdnosci i nie dostarczy kolejnym politykom argumentow za pomoca, ktérych
ktos zechce znow powstrzymacé nalezne Polsce srodki. Nie dostarczajmy naszym
przeciwnikom lub nawet tylko rywalom przystowiowego kija (Jak chce sie psa
uderzyc to jaki$ kij zawsze sie znajdzie. Oczywiscie zbrodnig jest bicie psow). Warto
przy tym zauwazyC, ze gra toczy sie nie tylko o pienigdze, ale rowniez o to na co
majg one zosta¢ wydane? Wskazuje na to chocby tzw. ,ustawa wiatrakowa”, ktorej
ukrytym celem sg interesy zachodnioeuropejskich koncernéw.

Wola wyborcow jest podstawg demokracji. Oczywiscie mozna na nig wptywac,
préobowac¢ wyborcami manipulowac, ale przeciez juz za niecate cztery lata odbeda sie
kolejne wybory. Cztery lata to dtugi, ale jednoczesnie i dos¢ krotki okres, wystarczg
jednak na to, by sprawdzi¢, czy ci, ktdrzy zdobyli wtadze zamierzajg dotrzymacé swe
wyborcze obietnice i dostrzec, czy ich rzady przyczynig sie do poprawy bytu naszego
spoteczenstwa.

Mysle, ze wyborcy wybaczg nowo wybranym to, ze wielu obietnic nie uda im sie
spetni¢. Wazniejsze bedzie to, czy przez kolejne lata utrzyma sie choc¢ juz istniejgcy
poziom zycia, to jakie bedg te rzady. Ich uczciwosc¢, transparentnosé... kontakt ze
spoteczenstwem.

Nowy rzad znalazt sie w sytuacji dos¢ trudnej, gdyz realizujgc populistyczng polityke
poprzednie wiladze rozwinety rozmaite projekty socjalne niemal do kresu
wytrzymato$ci naszego budzetu. Mato tego, jakby szykujgc sie do oddania wiadzy
prawie rzutem na tasme utwierdzity ,swoje” prezenty drogg ustawowa.

Stowo ,swoje”, tak jak poprzednio stowo ,sukces” w cudzystowie, bo przeciez
wszelkie te swiadczenia optacane sg z naszych podatkéw i pozostatych dochodow
naszego panstwa.

Mam nadzieje, ze odejdziemy od przypisywania sukcesow catego spoteczenstwa,
poszczegodlnych jego obywateli rzgdowi, cho¢ oczywiscie ten ma prawo sobie takie
przypisywac. Tak byto zawsze, podobnie zresztg jest i w drugg strone. Na przykfad
WSzyscy przypisujemy sobie sukcesy naszych pitkarzy, czy tenisistek.
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Populizm i rozne inne zabiegi polityczne nie bylyby tak skuteczne, gdyby nie pomoc
ustuznych dziennikarzy, klakierdw, ich czesto karkotomnych wygibasow.

Wazniejsze jednak jest to, ze w tej sytuacji (istniejacych ustaw) odejscie od tych
Swiadczen jest dla kolejnego rzadu prawie niemozliwe. Ograniczenie Swiadczenia
800 +, 13 — tych i 14 — tych emerytur wymagatoby kolejnych ustaw, a na takie trudno
bedzie znalez¢ wiekszos¢ w obecnym parlamencie, a przy tym nawet gdyby przeszty,
to przypuszczalnie spotkajg sie z wetem prezydenta i wéwczas, nie sposdb bedzie
przegtosowac opozycji (uzyskac dla nowych ustaw wiekszo$¢ bezwzgledng). Dotyczy
to rowniez innych nieco mniej kosztownych swiadczen. Raz dane, trudno odebrac.
Wiedze takg znamy juz od czasow starozytnego Rzymu (reform Grakchow).

Warto zda¢ sobie sprawe rowniez z tego, ze swiadczenia te wptyng w przysztym roku
na wzrost inflacji. Pobudzg wprawdzie produkcje i sprzedaz i tu jest pewna nadzieja
dla przysztego rzadu (wzrosng wptywy z podatkow), ale przeciez naiwnoscig jest
sgdzic, ze taki naptyw pieniedzy na rynek nie sprébujg wykorzysta¢ przedsiebiorcy i
sprzedawcy (gtownie centra handlowe). Podwyzki cen i inflacja bedg — moim
zdaniem nieuniknione.

Mam nadzieje, cho¢ niestety stabngcg z kazdym dniem, ze obecni politycy ograniczg
swe ,parcie na szkto”, dgzenie do autokreaciji, ciggte bieganie do mediéw. Jesli nie
beda tego potrafili, tym szybciej przegrajg, nie ma bowiem mozliwosci by tak czesto
wystepujgc w mediach nie popetnili jakichs btedow, ktore nie zawsze bedg chcieli lub
potrafili ukry¢ ustuzni dziennikarze. Praca polityka, to nie aktorstwo... wymaga raczej
ciszy.

Co6z, moze jacy$ dziennikarze, opozycja bedg sie czepiaC.. Nie w tym rzecz, wazny
jest kierunek dziatan. Troska o nasze bezpieczenstwo. Praworzgdnosc,
przestrzeganie juz nabytych przez nasze spoteczenstwo praw. Wspieranie r6znych
programoéw gospodarczych (Centralny Port Komunikacyjny, Port Lotniczy — Lotnisko
,oolidarnosci”, rozwoj energetyki atomowej, inwestycje w energie wodorowg itd. itp.),
Bez tego nasz PKB przestanie rosng¢, a w zwigzku z tym zabraknie srodkow na juz
istniejgce Swiadczenia, nie mowigc o tych, ktore sie pojawia.

Moze znajdg sie srodki i na realizacje cho¢ niektorych obietnic. Przy okazji, warto
upomnie¢ sie o to, by obiecane podwyzki dla nauczycieli i dla sfery budzetowej nie
byly okreslane tylko kwotowo, ale by zabezpieczono je zapisami o statej waloryzacji.
W innym wypadku zostang szybko ,zjedzone” nieuchronng inflacjg i po paru latach
znéw wrocimy do punktu wyjscia.

Zycze rzgdowi premiera Donalda Tuska jak najlepiej, bo dobrze zycze nam,
wszystkim obywatelom naszego kraju. Wola wyborcow jest tu najwazniejsza. Zycze
obecnemu koalicyjnemu rzgdowi ( w skrécie rzadowi KO, Lewicy i Polski 2050)
dotrwania do konca obecnej kadencji, a i poézniej dalszych rzgdéw (by¢ moze w
innym, cho¢ podobnym skfadzie).
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Mam tez nadzieje, ze potrafimy doceni¢ to, co poprzedni sejm, poprzednie rzady
uczynity dobrego, ze zgodnie z obietnicami wyborczymi bedziemy potrafili
zakonczymy tzw. wojne polsko-polskg. Czy dzis rzgdzacy uwazajg, ze rozliczenia
wystarczg do ostabienia PIS-u? Moim zdaniem, przeciwnie, przyczynig sie do jego
konsolidacji. ByC moze uda sie oskarzy¢, a nawet uzyska¢ wyroki wobec
poszczegodlnych politykdbw opozycyjnych partii, moze niektdére oskarzenia byty
zasadne, ale powinnismy mie¢ swiadomosc¢, ze dotyczyly tylko jednostek, ze — jesli
juz — to odpowiadajg za nie tylko poszczegdlni politycy. Niestety, w ferworze walki
politycznej wprowadziliSmy swego rodzaju zasade odpowiedzialnosci zbiorowej. To
jej stosowanie doprowadzito do sytuacji niemal bez wyijscia.

Obecna wiekszos¢ parlamentarna powotuje kolejne komisje, wybiera postéw, ktorzy
majg zastgpiC dziatania prokuratury. Czy nie wystarczytyby, w wypadku podejrzen
naruszenia prawa wnioski o ich zbadanie skierowa¢ wtasnie do niej (jesli nawet
zatozymy, ze wczesniej nie byta niezalezna, to przeciez dzi$ juz chyba jest). Czy
konieczne sg igrzyska i tworzenie platformy do lansowania sie niektérych politykow?
Wystarczy spojrze¢ na dziatania wczesniejszych komisji, ich bezskutecznosc.

| jeszcze jedno. Istnienie opozycji jest naturalng cechg demokracji. Konieczne jest z
takg wspotistnienie. Za niecate cztery lata kolejne wybory. Nie wiemy, co nam te lata
przyniosg? Szansa na utrzymanie spotecznego zaufania na tak diugi okres jest
niewielka. Czy warto jg podwazaé¢ nadmiernym triumfalizmem. Czy warto tym, ktérzy
za kolejne cztery, a moze osiem lat, przejmg wiadze, pokazywac, ze mozna
postepowac nierozsadnie.

5 mild euro dla Polski z KPO juz bardzo blisko. Premier wskazuje
date. https://www.wnp.pl/finanse/5-mld-euro-dla-polski-z-kpo-juz-bardzo-blisko-
premier-wskazuje-date,775563.html

15 grudnia 2023
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Czas skonczyc¢ chocholi taniec wokét CPK,
nie mamy czasu hna opoOznianie tej
inwestycji

O budowie Centralnego Portu Komunikacyjnego, a w ramach tego projektu rowniez
wielkiego lotniska ,SOLIDARNOSC” pisatem na tamach WOBEC juz wielokrotnie. Z
wielkim optymizmem przyglgdatem sie tej inwestycji, podejmowaniu kolejnych dziatan
i pokonywaniu kolejnych probleméw. Te, to rzecz oczywista, w ramach tak wielkiej
inwestycji musiaty sie pojawi¢. Jednym z najistotniejszych byta kwestia koniecznych
w takich wypadkach przesiedlen wczesniejszych mieszkancow przeznaczonych pod
te inwestycje obszardw.

Przyglagdam sie rozwojowi tej inwestycji z optymizmem, gdyz widze w niej wielkg
szanse na rozwoj gospodarczy naszego kraju. Poprzednie rzady nie zmarnowaty
czasu, podjeto konieczne ustawy, przygotowano ramy instytucjonalne, powstaty
projekty, znaleziono waznych miedzynarodowych partneréw, a przede wszystkim
rozpoczeto i doprowadzono do znacznego zaawansowania proces pozyskiwania
gruntéw. Co warto podkresli¢, proces ten rozpoczeto bez wywtaszczen. Warto to
podkresli¢, gdyz CPK jest pierwszg w historii naszego kraju inwestycjg, ktora
rozpoczeta sie  catkowicie bez  wywilaszczen, wylgcznie na  zasadzie
dobrowolnych nabyé¢. To efekt tego, ze warunki w ramach Programu Dobrowolnych
Naby¢ byty atrakcyjniejsze niz procedura wywilaszczen za odszkodowaniem.
Oczywiscie znalazly sie osoby (rodziny), ktére czy to z przywigzania do swego
rodzinnego srodowiska, czy tez tylko w celu uzyskania korzystniejszych warunkow
zbycia swych nieruchomosci probowaty wykupowi sie przeciwstawi¢. Byty to jednak
przypadki jednostkowe. Program Dobrowolnych Naby¢ obejmowat obszar na
pograniczu gmin Baranow, Teresin i Wiskitki. Obowigzywat od grudnia 2020 r.; jego
celem, jak zaznaczono, byto to, by ,na mozliwie wczesnym etapie pozyskac
nieruchomosci drogg dobrowolnych transakcji”.

Do marca 2023 roku wykupiono prawie 500 ha gruntu. Jak mogliSmy dowiedzie¢ sie
z dziennika ,Rz”, juz w kwietniu 2023 r. do programu dobrowolnych naby¢ zgtosito sie
prawie tysigc wiascicieli, dysponujgcych nieruchomosciami o tgcznej powierzchni
blisko 2800 ha. Kolejni mogli sie zgtaszacC jeszcze tylko do pigtku. Po tym terminie
spétka CPK zamierzata rozpoczg¢é wywtaszczanie za odszkodowaniem. We wrzesniu
ubiegtego roku zakupy siegaty juz 1000 ha, co uznano za sukces programu
dobrowolnych naby¢.

Z jakiego powodu pisze tu o tych dziataniach i o tym programie. To wiasnie ten etap
byt najtrudniejszy, z problemem takim borykaty sie i borykajg wszystkie
spoteczenstwa podejmujgce tak wielkie inwestycje, np. ostatnio Brytyjczycy budujacy
kolej duzych predkosci fgczacg Londyn z potnocg swego kraju, czy tez Saudyjczycy
pozyskujgcy od swych wspotplemiencow tereny pod planowane w Arabii Saudyjskiej
nowe wielkie miasto.
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Koszty polityczne takich dziatan sg ogromne, tym bardziej, ze w demokracji zaden
rzad nie dziata w prozni. Wszelkie dziatania napotykajg na opor opozycji, ktora stara
sie umniejsza¢ zastugi rzgdzacych, wytyka ich btedy. W przypadku tak wielkiej
inwestycji, co oczywiste, jej przeciwnicy znalezli sie zwilaszcza poza granicami
naszego kraju. To oczywiste, gdyz powstajgcy Centralny Port Komunikacyjny, a
zwtaszcza lotnisko, doprowadzg do tego, ze nasz kraj przejmie znaczng czes¢
miedzynarodowego handlu dotgd obstugiwanego przez lotniska w Europie
Zachodniej. To faktyczna lub wykorzystywana tylko w celach propagandowych
,Krzywda” ludzi, ktérzy w wyniku powstajgcej inwestycji zostali zmuszeni do zmiany
swego miejsca zamieszkania, stata sie gtownym argumentem przeciwnikow tej
inwestycji. Przed takim problemem musiatby stang¢ kazdy rzad i kazdy musiatby
ponies¢ tego cene.

Na szczescie poprzednio rzgdzacy zgodzili sie te cene zaptaci¢. Nie wiem, w jakiej
mierze przyczynita sie ona do tego, ze nie wygrali ostatnich parlamentarnych
wyborow w takim zakresie jak planowali, niemniej jednak jakies straty i z tego tytutu
poniesli. Nie mam zamiaru zajmowac sie tu jednak politykg. Dla mnie, dla nas
Polakow waznym jest tu tylko jeden aspekt, wtasnie okreslenie ,na szczescie”.

Na szczescie, gdyz procesu wykupu gruntow, a pozniej wywtaszczenia powstrzymac
juz nie sposob. Nie mozna cofng¢ transakcji, zwtaszcza dobrowolnych. Kto zresztg
zechce ich cofniecia, zwlaszcza majgc swiadomosc¢, ze jesli nawet obecny rzad
zechciatby wycofac¢ sie z tej inwestyciji, to by¢ moze kolejny zechce do niej powrdocic?
Tak, tego procesu powstrzymac¢ sie nie da, Centralny Port Komunikacyjny i
planowane lotnisko powstang.

Mam tylko nadzieje, ze w miare szybko zakonczy sie wokdt tego wspaniatego i
koniecznego dla Polski projektu chocholi taniec i obecny rzad jak najszybciej
przystapi do jego kontynuacji.

Jak wazny jest dla naszego spoteczenstwa jest ten projekt mogg dowiedzieC sie
Panstwo choéby z ponizszego filmu, ktéry znalaztem wczoraj na YouTube i ktéry

uwazam za na tyle obiektywny i cenny, ze do jego propagowania postanowitem
wigczyc€ i naszg Strone.

12 lutego 2024
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Kampania gtupoty — na marginesie
budowy CPK

Ostatnia kampania gtupoty na famach polskich mediow rozpoczeta sie przedwczoraj,
4 kwietnia. Na lamach Wirtualnej Polski, zresztg za strong money.pl, ukazat sie
artykut ,Polskie wypowiedzenie wojny”. Niemiecki dziennik pisze o CPK’. Redakcja
tej strony okazata sie na tyle ostrozna, ze jej tekstu nie firmowat zaden dziennikarz.
Znalezli sie jednak chetni w innych redakcjach, ktére w swych komentarzach poszty
jeszcze dalej. ,Niemcy mowig wprost! Budowa CPK to wypowiedzenie wojny
przemystowej” taki tytut nadaje tej informacji Szymon Sadkowski na tamach SUPER
BIZNESU, cho¢ wyglgda na to, ze dziennikarz ten jest zwolennikiem tej inwestycji
przytaczajgc wydumane argumenty o charakterze wojskowym, strategicznym. Do
dnia nastepnego na tamach wielu stron ukazato sie na ten temat az kilkanascie mniej
czy bardziej powierzchownych artykutow. W wiekszosci stron redakcje umozliwiajg
tez zamieszczanie pod nimi komentarzy, w tym wypadku najczesciej krytycznych
wobec naszej wielkiej inwestycji.

Zawarte w tytutach wspomnianych artykutéw stowa ,Niemcy”, ,wypowiedzenie wojny”
muszg wzbudzacC niepokdj i zainteresowanie. Postanowitem wiec sprawdzi¢ w
pierwszej kolejnosci jacyz to Niemcy mowig o wspomnianym ,wypowiedzeniu wojny”.
Skorzystatem oczywiscie z pomocy ,wujka google”. Wpisatem w wyszukiwarke hasta
w jezyku polskim i niemieckim: Mega-Flughafen in Polen 2024 — megalotnisko w
Polsce, Luftdrehkreuz in Polen — Hub (wezet) lotniczy w Polsce — 2024,
Solidaritatsflughafen 2024 — Lotnisko Solidarnosci 2024. Nie znalaztem Zadnego
artykutu, takiz efekt przyniosty réwniez podobne hasta wpisane w jezyku angielskim.
Od czasu zmiany naszego rzadu i zarzgdu CPK jak widac¢ nikt nie dba o promocje tej
inwestycji. Dodam, inwestycji, w ktdrg zainwestowano juz ogromne Srodki, ktéra
wcigz generuje ogromne koszty i ktéra moze przyciggna¢ do naszego kraju ogromne
wielomiliardowe kwoty.

Wreszcie po dodaniu do wspomnianych haset stowa Tusk trafitem na jeden artykut.
Autorem jest Philipp Fritz, warszawski korespondent niemieckiego pisma WELT (jego
internetowego wydania). Tytut jego artykutu brzmi: Eine polnische Kampfansage und
Geruchte uber deutsche ,Einmischungen® (Polskie wypowiedzenie wojny i pogtoski o
niemieckiej ,ingerencji”’). Co ciekawe jego artykut na tej stronie zawiera zapis: stan na
5 kwietnia 2024 r., gdy tymczasem polskie strony zaczety odwotywacé sie do niego juz
4 kwietnia. Wyglada to wiec na z gory przygotowang kampanie. Prowadzong cztery
dni po prima aprilis, cho¢ wspomniane tytuty brzmig jak idiotyczny dowcip. Zwrdce
przy okazji uwage polskim dziennikarzom na ich idiotyczne w tym wypadku
naduzywanie odniesien do niemieckiej opinii publicznej. Ci zresztg o polskiej
inwestycji wiedzg niewiele, majg witasne problemy. Pisze nawet pan Fritz: Polski
projekt lotniskowy jest mato znany niemieckiej opinii publiczney.

7 ,Polskie wypowiedzenie wojny”. Niemiecki dziennik pisze o CPK, oprac.
PBE , https://www.money.pl/gospodarka/polskie-wypowiedzenie-wojny-niemiecki-
dziennik-pisze-0-cpk-7013284719790720a.html 4 kwietnia 2024, 13:27
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Uzywanie stowa wojna w kontekscie do Niemiec i zwyktego gospodarczego projektu
jest naprawde idiotyczng prowokacjg i mam nadzieje, ze zwroci ma to uwage panu
Fritzowi niemiecki ambasador. Dodam, ze prowokacja, ktérej prawdziwej intencji nie
dostrzega sam pan Fritz. Za takim tytutem i tego typu kampanig mogg kry¢ sie tez
osrodki wrogie rozwojowi Polski i Unii Europejskiej, dgzgce do antagonizowania jej
spoteczenstw. Jak wyjasnie ponizej w budowie lotniska SOLIDARNOSCI i catego
CPK nie ma zadnego konfliktu miedzy Niemcami a Polskg, a zwtaszcza miedzy
naszymi spoteczenstwami.

Artykut pana Fritaz jest dos¢ powierzchowny i nieco chaotyczny. Zaczyna go np.
stowami: Podczas gdy w Niemczech nie sg juz realizowane Zadne duze projekty
infrastrukturalne, Polska buduje nowe gigantyczne lotnisko. Jest to wyzwanie dla
niemieckiego przemystu lotniczego, ktory juz teraz cierpi z powodu wysokich
podatkow Srodowiskowych. W szczegdlnosci jedno niemieckie lotnisko musi byc¢
przygotowane na konkurencje. Powszechnie wiadomo w tym Kkraju, Ze projekty
infrastrukturalne mogg wzbudza¢ w ludziach niepokéj. Wystarczy wspomniec
oburzone reakcje wielu obywateli na btedy w planowaniu lotniska Berlin Brandenburg
(BER) lub masowe protesty w 2010 r. przeciwko budowie stacji kolejowej Stuttgart
21.

Duze projekty infrastrukturalne zazwyczaj wzbudzajg niepokdj to zadne odkrycie
(koniecznos¢ przesiedlen ludnosci, walka o wysoko$¢ odszkodowan), ale tgczenie z
tym oburzenia obywateli Niemiec na budowe lotniska Berlin Brandemburg jest
nieporozumieniem. Ludzie majg prawo oburzac sie na btedy i korupcje, nie byto w
tym wypadku oburzenia na inwestycje. Zresztg pod artykutem pana Fritza
znajdziemy dos¢ ciekawy komentarz:

Tutaj tez nie jest tak Zle: T3 we Frankfurcie zostato zbudowane w ramach budzetu i
na czas, tgcznie z drogg dojazdowg do autostrady i pasem starfowym lotniska,
podobnie jak T2 w MUC — bez marnowania pieniedzy podatnikow. MUC jest co roku
wybierane jednym z najlepszych lotnisk w Europie. Frankfurt jest fatwo dostepny
pociggiem (kiedy kursuje). Watpie, czy nadzieje Polakéw zostang spetnione tak
fatwo, gdyby to byfo takie proste, juz dawno by to zbudowali. Nawiasem mowigc,
Berlin nigdy nie byt planowany jako duze lotnisko.

Duze projekty inwestycyjne mogg i wzbudzajg niepokdj, sg jednak konieczne.
Niemcy dokonali je juz w swojej przesziosci. Majg bardzo rozwinietg sieC kolei,
autostrad, lotniska, huby. Budowali to przez dziesigtki lat, w czasie gdy nasz kraj
pozbawiony suwerennosci pozostawat w zapOznieniu. Jeszcze dzi§ nie
dostosowalismy naszych potgczen kolejowych do aktualnych granic, wcigz wida¢ w
nich slady zaboréw, dazenie do potgczen z centrami spoteczno-gospodarczymi
dawnych Prus, Carskiej Rosji i Austro-Wegier. Dzi$ zalegtosci te Polska musi
nadrobi¢ nie tylko w interesie wiasnym, ale réwniez w interesie catej Unii
Europejskiej.

Pisze pan Fritz: Plan zakfada budowe centralnego portu lotniczego o powierzchni 30
kilometrow kwadratowych, z ktorego startowac bedg samoloty do Azji i Ameryki
Potnocnej. CPK bytby potgczony z gtownymi polskimi miastami pociggami
ekspresowymi. Konieczne bytoby potozenie 1600 kilometrow torow.
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Warto zwroci¢ uwage na to, ze w 2000 r. sie¢ tras w zjednoczonych Niemczech
liczyta okoto 44 700 kilometréw, a w Polsce wedtug stanu na dzien 31 grudnia 2019
PKP PLK zarzadzaty 20 538 km linii kolejowych, z ktérych w eksploatacji na lata
2018/2019 byto 18 680 km. Mimo wiec inwestycji w CPK i tak pozostaniemy pod
wzgledem gestosci sieci kolejowych jeszcze dos¢ dtugo w tyle za Niemcami i innymi
krajami Unii Europejskiej, a bez rozbudowy tej infrastruktury niemozliwym bedzie
dogonienie spoteczenstw Europy Zachodniej pod wzgledem dochoddéw i poziomu
zycia. Tak, potozenie tego 1600 kilometréw jest dla naszego kraju, dla naszego
spoteczenstwa konieczne.

Pisze pan Fritz rowniez, ze wedfug szacunkow, megaprojekt kosztowatby az 200
miliardéw ztotych, czyli rownowartosc 47 miliardow euro.

Dochody budzetu naszego panstwa w 2024 roku wyniosg 683,6 mid zi, a
wydatki 848,3 mld zt mid zt. Koszty catej inwestycji miatyby wiec wynie$ ok. 14/5%
naszego rocznego budzetu. Przy tym nalezy uwzgledni¢, ze czes¢ kosztow zostata
juz poniesiona (zwtaszcza te zwigzane z wykupem gruntéw) oraz to, ze bedg one
roztozone w czasie. Budowa miata zakonczy¢ sie w 2028 roku, a wiec mowimy
tacznie z obecnym o jakich$ jeszcze pieciu latach, czyli wyniosg mniej niz 3%
naszego budzetu rocznie. Doda¢ nalezy, ze koszty te nie poniesie tylko nasze
panstwo (nie bedg pokrywane z naszych podatkow), ale w inwestycje chcg wtgczy¢
sie inwestorzy z catego Swiata. Podmioty (rézne firmy i fundusze inwestycyjne), ktére
widzg w tej inwestycji przysztos¢, swe przyszte zyski. Nie jestem specjalistg w
dziedzinie gospodarki, ale podam tu chocby szczgtkowe informacje. Wediug CPK
naktady budzetu panstwa na budowe lotniska zwrocg sie po 12 latach tylko z
dodatkowych dochodoéw z cta i VAT. Wedtug raportu EY w ciggu pierwszych 32 lat
dziatalnosci inwestycja CPK wygeneruje blisko 200 mld zh Piszac o kosztach
podajemy kwoty, a przeciez za nimi stojg zarobki osob pracujgcych przy projekcie,
dochody firm dostarczajgcych sprzet, materiaty budowlane. Juz sama w sobie
inwestycja ta napedza i napedzi polskg gospodarke.

Przy okazji, pytanie do obecnego rzadu i obecnego prezesa CPK pana Laska, ile
kosztuje kazdy miesigc powstrzymywania tej inwestycji? lle wynoszg pensje
zarzadow i pracownikow, ktorych celem (nie daj Boze) moze by¢ tylko opdznienie
tego projektu? Oczywiscie tylko opdznienie, gdyz CPK i tak powstanie. Powstanie, bo
jest konieczny. Co ponadto z juz zainwestowanymi $srodkami? Miliardami na prace
projektowe, planistyczne i pierwsze prace wykonawcze i budowlane, na wykup
gruntéw, jak réwniez zobowigzania umowne, wynikajgce z zerwanych umow i tak
dalej. Okoto pét miliarda ztotych dofinansowania unijnego juz teraz trzeba bytoby
oddac, gdyby rezygnowaé z tych projektéw — jak moéwi poprzedni prezes CPK pan
Horata.
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Pozyskanie srodkéw na tego rodzaju inwestycje nie jest wcale trudne. To tylko
kwestia jej wlasnosci. Oczywiscie najlepszym rozwigzaniem w trosce o dochody
naszego budzetu jest pozostawienie jej w rekach panstwa. Zawsze jednak mozna
pozyska¢ inwestorow, nawet gietdowych. Gdyby spétka ta trafita na gietde, to choé
jestem cztowiekiem raczej ubogim sam zainwestowatbym w ten projekt jakgs kwote i
namawiat do inwestycji w potencjalne akcje swoich bliskich. Z pewnoscig nie bytyby
to stracone pienigdze, jak np. te w zioza ropy naftowej, ktorg to inwestycje
proponowat nieszczesny biznesmen pan Krauze (autorytet dla polskich dziennikarzy
specjalizujgcych sie w ,biznesie”), czy w wddke, ktdére proponowaty inne polskie
autorytety, panowie Palikot i Wojewddzki.

Zrédio zdjeé: © materiaty prasowe | CPK, Foster+Partners

Podnosze te kwestie nie bez powodu. Chce bowiem wykazac, ze w budowie CPK nie
ma zadnego konfliktu intereséw miedzy Polskg i Niemcami, a zwtaszcza miedzy
naszymi spoteczenstwami. Rowniez Niemcy mogg juz dzis, a i w przysziosci
inwestowaé swoje oszczednosci i w ten projekt. Tak jak np. inwestujg w wykup na
wynajem polskich doméw i mieszkan. Polski hub lotniczy to nie tyle konkurencja dla
innych tego typu lotnisk w Europie, co ich uzupetnienie. W wyniku wejscia do UE
krajow Europy Wschodniej jej granice przesunety sie na wschdd i konieczne jest
dostosowanie do tego odpowiedniej infrastruktury.

Przy okazji warto kilka stow powiedzie€ i o polsko-niemieckiej konkurencji. Pan Fritz,
tak jak i czesc polskich dziennikarzy popetnia tu pewien btgd uogdlnienia. Pisze on
bowiem o tej konkurencji w nastepujgcy sposob: [Polska chce budowaé
lotnisko] Podczas gdy niemiecka branza lotnicza narzeka na brak potgczen
lotniczych z powodu wysokich podatkoéw Srodowiskowych oraz wysokich optat za
przylot i odlot — wedftug Niemieckiego Stowarzyszenia Lotniczego (BDL) sg one
najwyzsze w UE w Niemczech — inne kraje w Europie juz dawno powrécity do
poziomu sprzed pandemii koronawirusa pod wzgledem liczby pasazerow i potgczen
lotniczych.
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Jesli w wyniku powstania dodatkowego lotniska w Europie Wschodniej niemiecka
branza lotnicza zostanie zmuszona do obnizenia kosztow opfat to zyskajg przeciez
na tym rowniez pasazerowie niemieccy. Owszem inwestorzy bedg musieli planowaé
to, w jaki sposdb obnizy¢ koszty, szuka¢ nowych rynkow, ale to, ze zostang zmuszeni
dzieki konkurencji do bardziej intensywnej pracy moze im tylko poméc. W kazdym
razie Niemcy, niemieccy pasazerowie i przedsiebiorcy, sprowadzajgcy towary z
catego swiata na tym nie stracg. Moze nieco panstwo, gdyz w UE cta optaca sie tylko
w kraju docelowym, ale przeciez kraje te uzyskujg tylko 25% z tych przychodow,
pozostatg czes¢ idzie do skarbca Unii, a wiec zyskamy na tym wszyscy.

Teorie o polsko-niemieckiej konkurenciji, o tym ze jakoby premier Tusk dogadat sie z
mitycznymi Niemcami na temat niebudowania CPK i lotniska SOLIDARNOSCI to
przejaw zwyktej glupoty, gtoszacy takie tezy to zwykli pozyteczni idioci, lub by¢ moze
nawet agenci, ktérzy wbrew pozorom stuzg idiotycznej polityce rosyjskich
imperialistow i moze jakims podobnym im pogrobowcom imperializmu w Niemczech,
ktérzy myslg, ze mozna cofngc¢ historie, ze wréci imperialne panowanie ZSRR.

Nie wrdci, nie dojdzie tez do powrotu idei imperializmu. Coraz wiecej ludzi rozumie
bowiem, ze ta przynosita i przynosi tylko straty, cywilizacyjny regres. Nie dosztoby do
kleski Rzymian gdyby nie to, ze poswiecili oni setki lat na bezsensowne podboje, na
niszczenie swych przysztych rynkéw zbytu. Podobnie idiotyczng polityke probowat
prowadzi¢ Napoleon, pozniej Hitler, Stalin, ZSRR, dzis probuje prowadzi¢ Putin.
Cywilizacja rozwija sie wtasnie dzieki otwieraniu rynkéw, wolnosci i konkurenciji.
Oczywiscie rowniez dzieki sensownym inwestycjom, a to, ze takimi sg inwestycje w
budowe infrastruktury, mysle, ze dla kazdego jest dzi$ oczywiste.

6 kwietnia 2024
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O pozytku gtupoty. Jeszcze raz o budowie
CPK

Nie musiatem zbyt dtugo czeka¢ na odpowiedz, cho¢ z gory wiedziatem, Zze taka
bedzie musiata nastgpic¢. Nie tyle zresztg w tym wypadku odpowiedz, co reakcja. Nie
liczytem przeciez, ze artykulik w bardzo niszowym pismie internetowym dotrze az do
takich kregéw, cho¢ wspominatem w nim, ze ambasador Niemiec powinien zwrécic
uwage korespondentowi niemieckiego z kolei pisemka na niestosownosc¢ jego
materiatu.

Czasami jednak gtupota i nieSwiadomos¢ szkdd jakie mogg idiotyczne wypowiedzi i
komentarze przynies¢ roznym panstwom i spoteczenstwom jest az tak wielka, ze
reakcja musi nastgpi¢ i to na bardzo wysokim szczeblu. Philipp Fritz, warszawski
korespondent niemieckiego pisma WELT pozwoli sobie na zabranie gtosu w sprawie
najwiekszej polskiej inwestycji, budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego i
Lotniska Solidarnosci nadajgc swemu artykutowi tytut: Eine polnische Kampfansage
und Gerlchte Uber deutsche ,Einmischungen® (Polskie wypowiedzenie wojny i
pogtoski o niemieckiej ,ngerencji’) i sugerujac, ze inwestycja ta moze byc¢
konkurencjg dla niemieckiej gospodarki.

Oczywiscie, artykut ten zawierat tezy bzdurne, wrecz absurdalne, przy tym niemiecki
dziennikarz uderzat w polskg, niemieckg i europejskg gospodarke. Jest przy tym
rzeczg oczywista, ze geopolityczne potozenie naszego kraju na przecieciu waznych
drég handlowych, pétnoc-potudnie i wschdéd-zachdd, jest naszym najwiekszym
bogactwem. Wiedziat to w naszej historii juz Kazimierz Wielki, ktéry na tej bazie
budowat potege swej monarchii. MySle, ze te podstawowg prawde znajg tez polscy
dziennikarze i politycy, nie trzeba przeciez do tego zbyt wielkiej wiedzy i
Swiadomosci, a mimo tego artykut pana Fritza zostat bezkrytycznie szeroko
nagtosniony, odniosto sie do niego kilkanascie stron internetowych i czasopism.

Na szczescie pan Fritz przesadzit, idiotyczny tytul, wmieszanie w polskie plany
gospodarcze Niemiec, a zwlaszcza nagtosnienie tego przez roznych ,pozytecznych
idiotow” lub wrecz rézne agentury, musialy spotkaé sie z odpowiedzig strony
niemieckiej. Przy okazji, ciekaw jestem, czy zwrécito odpowiednim wiadzom w
Niemczech na te sprawe polskie MSZ, cho¢ dzi$ nie jest to najwazniejsze. Szybko
doczekalismy sie reakcji i odpowiedzi niemieckiego rzadu.

Dzis na tamach Wirtualnej Polski ukazat sie artykut Marcina Walkow ,Brakowato
takiego lotniska”. Znamy stanowisko niemieckiego rzadu ws. CPK, artykuty o
podobnej tresci mozna znalez¢ i na innych stronach. W odpowiedzi na prowokacyjny
artykut pisma WELT rzad niemiecki zajgt jednoznaczne stanowisko.

Niemiecki rzad wyrazit swoje poparcie dla budowy Centralnego Portu
Komunikacyjnego (CPK) w Polsce, uznajgc te inwestycje za istotny krok w rozwoju
infrastruktury lotniczej Europy Wschodniej. Florian Druckenthaner, rzecznik
Federalnego Ministerstwa Transportu i Cyfryzacji w Niemczech, podkreslit, ze
dotychczasowa brakowato takiego lotniska w regionie, co wymuszato wiele
dtugodystansowych lotow przez istniejgce huby w Europie Zachodniej.
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Stanowisko rzgdu niemieckiego nie mogto byc¢ inne. Tak CPK, jak i powstajgce
tacznie z nim Lotnisko SOLIDARNOSCI, to inwestycje potrzebne nie tylko Polsce i
naszemu spoteczenstwu, ale tez Niemcom i spoteczenstwu niemieckiemu oraz catej
Unii Europejskiej. To oczywiste i nie bede tu przytacza¢ po raz kolejny argumentow,
uzytych w obronie tej tezy w moim artykule z 6 kwietnia.

Niemniej jednak to bardzo wazne, Zze rzad Niemiec odniést sie do wspomnianego
artykutu, a tym bardziej, ze zajat jasne, jednoznaczne stanowisko w sprawie naszej
inwestycji. W ten sposob wybit argumenty réznym agenturom i ich stugom,
,pozytecznym idiotom”, ktérzy probujg naszg inwestycje opoznic.

Nie przypuszczam, ze pan Philipp Fritz napisat swoj artykut w tym celu, jak pisatem
byt to raczej przejaw swego rodzaju zaslepienia, gtupoty. Niemniej jednak dziekuje
mu za awanture, ktérg wywotat. Dzieki temu wiemy juz, ze to nie Niemcy, niemiecka
gospodarka sabotuje nasz projekt. Jesli wiec nie oni, to kto?

Zadajcie sobie Panstwo to pytanie i poszukajcie na nie odpowiedzi. Komu stuzg ci,
ktérzy dgzg do opdznienia rozwoju gospodarki naszego kraju?

9 kwietnia 2024
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Port Polska - najwieksza inwestycja
infrastrukturalna lll Rzeczypospolitej

[Temat budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego podejmowatem na lamach
WOBEC juz w 2020 roku. Wéwczas i w latach nastepnych w naszym kraju wcigz byto
bardzo wielu gtupcow, ktorzy nie potrafili dostrzec szansy, jakg naszemu
spoteczenstwu, naszemu panstwu daje nasze potozenie geograficzne. Probowano
idee budowy CPK sabotowaé, kwestionujgc jej sens ekonomiczny, lokalizacje,
podnoszono réwniez aspekty spoteczne. Na szczescie w czasie rzagdow poprzedniej
koalicji, tak w rzadzie, jak i w sejmie, a takze w innych strukturach naszego panstwa,
znalazta sie wystarczajgca grupa politykow, ekonomistéw i dziataczy gospodarczych,
ze projekt CPK stat sie na tyle oczywisty i realny oraz zostat na tyle zaawansowany,
Zze juz nie sposob byto go zatrzymaé. Okazato sie jednak, ze (nie wiem z jakich
powodow) mozna go opoéznia¢. Tracono czas i pienigdze na pseudo audyty,
op6zniane sg procedury administracyjne. Z innych Zzrédet dowiadujemy sie, ze
naszemu panstwu brakuje srodkéw na stuzbe zdrowia, rozwdj nauki, zbrojenia... A
przeciez sg one na wyciggnieciu reki.

Budowe portu w Gdynia rozpoczeto praktycznie w 1921 roku, a formalng ustawe o
jego budowie Sejm uchwalit 23 wrzesnia 1922 roku. Juz 1923 — otwarto tymczasowy
port i  przyptyngt pierwszy duzy statek,w latach 1926-1933 doszto
do szybkiej rozbudowy infrastruktury portowej, w 1934 roku port gdynski stat sie
najwiekszy na Battyku. W tym tez czasie potgczono komunikacyjnie Gdynie ze
Slaskiem.

Dzis dysponujemy znacznie wiekszg technikg, wiekszym potencjatem.
Dlaczego budowa lotniska Port Polska jest opdzniana? To pytanie, ktore stawiam
przed Czytelnikami WOBEC.]

XXX

Budowa Portu Polska, znanego szerzej jako projekt Centralnego Portu
Komunikacyjnego (CPK), jest jednym 2z najwiekszych przedsiewzie¢
infrastrukturalnych realizowanych obecnie w Europie. Projekt zaktada stworzenie
nowoczesnego, multimodalnego wezta transportowego integrujgcego transport
lotniczy, kolejowy, drogowy i logistyczny. Nowe lotnisko ma powstaé pomiedzy
Warszawg a todzig, w rejonie Baranowa, i staC sie centralnym hubem
transportowym dla Polski oraz Europy Srodkowo-Wschodnie;j.

Wedtug oficjalnych zatozen pierwszy etap inwestycji ma zosta¢ uruchomiony w 2032
roku. Skala przedsiewziecia powoduje jednak, ze juz dzis projekt poréwnywany jest
do budowy najwiekszych lotnisk $wiata — takich jak lotnisko w Stambule, Seulu,
Pekinie czy Dubaju.

Geneza projektu — dlaczego Polska potrzebuje nowego portu
lotniczego?
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Idea budowy centralnego lotniska dla Polski pojawiata sie juz od lat 70. XX wieku,
jednak realny ksztatt projekt zaczat przyjmowac¢ dopiero po 2017 roku. Gtéwnym
argumentem byta rosngca przepustowos$c¢ Lotniska Chopina w Warszawie, ktére
zbliza sie do granic swoich mozliwosci operacyjnych.

Obecnie warszawskie lotnisko dziata w warunkach ograniczen przestrzennych i
srodowiskowych. Dalsza rozbudowa jest praktycznie niemozliwa. Tymczasem ruch
lotniczy w Europie Srodkowej systematycznie rosnie, a Polska — jako najwieksza
gospodarka regionu — potrzebuje duzego hubu przesiadkowego zdolnego
konkurowa¢ z Frankfurt Airport, Istanbul Airport czy lotniskiem Schiphol w
Amsterdamie.

Port Polska ma od poczatku zostaC¢ zaprojektowany jako lotnisko duzej skali:
pierwszy etap przewiduje przepustowos¢ ok. 34 min pasazerow rocznie, pdzniejsze
fazy zaktadajg rozbudowe do ponad 40 min pasazerow, lotnisko ma zostac
zintegrowane z Kolejg Duzych Predkosci, pod terminalem powstanie centralna stacja
kolejowa. To witasnie integracja lotniska z siecig kolejowg odréznia projekt od
wiekszosci tradycyjnych portéw lotniczych.

Historia przygotowan i etap obecny

Lata 2018-2023 byty przede wszystkim okresem: analiz lokalizacyjnych,
projektowania, przygotowywania decyzji srodowiskowych, wykupu gruntéw,
tworzenia dokumentacji technicznej, sporow politycznych wokot projektu.

W ostatnich latach projekt wszedt jednak w nowg faze — przejscia od projektowania
do realnej budowy. Obecnie gotowe sg: projekty budowlane terminala i wezta
transportowego, znaczgca czes¢ dokumentacji kolejowej, decyzje srodowiskowe dla
wielu odcinkdw, pierwsze przygotowania pod ciezkie roboty budowlane.

Wykupy gruntéw pod projekt ,Port Polska” (dawniej CPK) sg juz na bardzo
zaawansowanym etapie. Spotka poinformowata na poczagtku 2026 r., ze zakonczyta
Program Dobrowolnych Naby¢é (PDN) dla obszaru objetego decyzjg lokalizacyjng
lotniska.

Najwazniejsze liczby: zabezpieczono ok. 2508 ha gruntéw pod pierwszy etap budowy
lotniska, do programu zgtosili sie wiasciciele dziatek stanowigcych ok. 89%
powierzchni potrzebnej pod pierwszy etap inwestycji, spotka przejeta wiekszos¢
budynkoéw mieszkalnych znajdujgcych sie na terenie przysztego lotniska.

Obecnie projekt przechodzi z etapu dobrowolnych wykupéw do: finalizacji
pozostatych przejeé, przygotowania placu budowy, procedur administracyjnych i
wykonawczych przed rozpoczeciem gtéwnych robot. Program wykupow nadal dziata
jednak dla czesci inwestycji kolejowych — zwtaszcza linii majgcych potgczyc¢ lotnisko
z Warszawa i £6dz.

Najbardziej zaawansowanym elementem jest obecnie infrastruktura kolejowa w

todzi. Powstaje tam tunel Kolei Duzych Predkosci o dtugosci 4,6 km i srednicy 14
metrow — najwiekszy tego typu obiekt kolejowy realizowany obecnie w Polsce.
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Drazenie ma rozpoczac sie w 2026 roku, a zakonczenie prac planowane jest na 2029
rok.

Harmonogram budowy 2026-2032
2026 — poczatek ciezkiej budowy

Rok 2026 ma by¢ momentem faktycznego startu gtdwnych robét: palowanie i
fundamenty terminala, roboty ziemne, budowa podziemnego dworca kolejowego,
rozpoczecie tunelu kolejowego pod lotniskiem, przetargi na infrastrukture lotniskowg i
KDP.

2027 — rozwdj konstrukgji

Planowane sg: dalsze fundamentowanie, budowa pierwszych segmentéw terminala,
rozwoj infrastruktury energetycznej i drogowej, budowa stacji kolejowej pod
lotniskiem.

2028 — budowa ,szkieletu lotniska”
W tym etapie majg powstac: gtowna konstrukcja terminala, pierwsze odcinki drog
startowych, systemy IT i bagazowe, zaawansowane odcinki KDP Warszawa—t.6dz.

2029-2030 — infrastruktura operacyjna

Najwazniejsze dziatania: montaz systemow bezpieczenstwa, budowa piyt
postojowych, instalacja systemow nawigacyjnych, konczenie terminala,
przygotowanie do certyfikaciji.

2031 — testy

Rok testéw obejmie: kontrole systemow bezpieczenstwa, proby bagazowe, szkolenia
personelu, integracje kolei i lotniska.

2032 — uruchomienie pierwszego etapu

W 2032 roku planowane jest: otwarcie lotniska, uruchomienie linii KDP Warszawa—
CPK—6dz, rozpoczecie dziatalnosci terminala pasazerskiego, uruchomienie
podziemne;j stacji kolejowe;j.

Koszty inwestycji: wedtug aktualnego programu wieloletniego koszt catego projektu
do 2032 roku wynosi okoto 131,7 mid zt.

Podziat kosztow

Element Szacowany
koszt

Lotnisko 42-43 mid zt

Kolej Duzych

Predkosci 76—80 mid z}

Drogi, grunty, 10-12 mid zt

infrastruktura
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Do tej pory: podpisano umowy o wartosci ok. 5,2 mid zt, uruchomiono przetargi
przekraczajgce 18 mld zi, najwieksza fala wydatkow przypadnie na lata 2026—
2030. Oznacza to, ze okoto 95% catkowitych kosztéw projektu pozostaje jeszcze
przed inwestorem.

Koszty administracji — czesto pomijany element

Utrzymanie spotki odpowiedzialnej za realizacje projektu szacowane jest na okoto
100-200 min zt rocznie. Wbrew czestym uproszczeniom nie sg to wylgcznie koszty
urzednicze.

Najwiekszg czes¢ stanowig: wynagrodzenia ekspertéw, systemy projektowe i
informatyczne, doradztwo techniczne, obstuga proceséw prawnych i wywtaszczen,
przygotowanie gigantycznych przetargéw infrastrukturalnych. W praktyce koszty
administracyjne stanowig niewielki procent catego programu inwestycyjnego.

Port Polska na tle podobnych inwestycji Swiata

Istanbul Airport — Turcja

Nowe lotnisko w Stambule uruchomiono etapami od 2018 roku. Docelowo ma ono
obstugiwaé nawet 200 min pasazerow rocznie. Koszt pierwszego etapu wynidst okoto
12 mld dolaréw. Projekt pokazuje, ze budowa nowego centralnego lotniska moze
catkowicie zmieni¢ pozycje kraju w Swiatowym transporcie lotniczym.

Beijing Daxing — Chiny

Lotnisko Pekin-Daxing zostato otwarte w 2019 roku i kosztowato okoto 17 mld
dolarow. Powstato jako odpowiedz na przecigzenie starego lotniska w Pekinie.

Podobnie jak CPK: zostato zintegrowane z szybkg kolejg, budowano je jako
nowoczesny hub przesiadkowy, od poczatku projektowano je etapowo.

Incheon — Korea Potudniowa
Lotnisko w Seulu uznawane jest za jeden z najlepszych przyktadow udanego
projektu hubowego. Dzieki integracji z logistykg i kolejg stato sie motorem rozwoju

catego regionu. To wtasnie model koreanski czesto wskazywany jest jako jeden z
najblizszych koncepcyjnie dla projektu Port Polska.

Czy inwestycja jest celowa?
To najwazniejsze pytanie catej debaty o CPK. [Zachowatem je za Al, mimo ze jest

dzi$ juz wiasciwie nieaktualne, odpowiedz juz znamy. Sg jednak wcigz tacy, ktérzy
wbrew interesom naszego spoteczenstwa wcigz je stawiaja.]
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Argumenty przemawiajace za projektem

1. Wyczerpujaca sie przepustowosc¢ Lotniska Chopina
Warszawskie lotnisko osigga granice mozliwosci rozwoju. Bez nowego portu Polska
moze utraci¢ szanse na stworzenie regionalnego hubu.

2. Integracja transportu
CPK nie jest wytgcznie lotniskiem. To: lotnisko, sie¢ Kolei Duzych Predkosci, centrum
logistyczne, przyszte ,airport city”. To oznacza zmiane catego systemu
komunikacyjnego kraju.

3. Efekt gospodarczy

Duze lotniska hubowe generujg: inwestycje zagraniczne, rozwoj logistyki, nowe
miejsca pracy, rozw¢j branzy cargo, wzrost znaczenia kraju w handlu
miedzynarodowym.

4. Znaczenie strategiczne

Port Polska znajduje sie na przecieciu europejskich korytarzy transportowych TEN-T.
W czasie napie¢ geopolitycznych infrastruktura transportowa staje sie réwniez
elementem bezpieczenstwa panstwa i NATO.

Najwieksze ryzyka

Mimo ogromnego potencjatu projekt obcigzony jest znacznymi ryzykami. Najwieksze
zagrozenia to: mozliwe opoédznienia kolei duzych predkosci, wzrost kosztow
materiatébw i robot, zmiany polityczne, problemy z wywtaszczeniami, przecigzenie
administracji inwestycyjnej, ryzyko rozciggniecia projektu na kolejne dekady. [To nie
ryzyko, tylko kwestia ewentualnego wzrostu kosztow. Taki jest w przypadku prawie
wszelkich inwestycji oczywisty i zawsze brany pod uwage.] Szczegdlnie trudnym
elementem pozostaje budowa petnej sieci KDP. To wiasnie kolej — bardziej niz samo
lotnisko — moze stac sie najtrudniejszym etapem catego przedsiewziecia.

WhiosKi

Port Polska jest projektem o skali porownywalnej z najwigkszymi inwestycjami
infrastrukturalnymi wspotczesnej Europy. Nie jest to wytgcznie budowa lotniska, lecz
proba stworzenia nowego centrum transportowego kraju i regionu.

Do tej pory projekt pozostawat gtéwnie w fazie planowania i przygotowan [nie w petni
jest to prawda. Przyjeto w zwigzku z tym projektem wiele ustaw, wprowadzono
program dobrowolnych wykupdéw i wykupiono znaczng cze$¢ gruntow, podjeto
decyzje lokalizacyjne, rozwazono kwestie inwestoréw itp.], jednak lata 2026—2030
majg byC okresem najbardziej intensywnych rob6t budowlanych. Catkowity koszt
inwestycji przekroczy 130 mld zt, z czego wiekszos¢ srodkow zostanie wydana
dopiero w najblizszych latach. [Moim zdaniem niestusznie tgczy sie koszt catego CPK
z kosztem budowy lotniska Port Polska. To zabieg propagandowy.]
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Doswiadczenia Turcji, Chin czy Korei Potudniowej pokazujg, ze tego typu projekty sg
bardzo kosztowne i czesto opdznione, ale jednoczesnie potrafig zmieni¢ pozycje
gospodarczg catych panstw.

Ostateczna ocena Portu Polska zaleze¢ bedzie od jednego kluczowego czynnika:
czy uda sie zbudowaé nie tylko samo lotnisko, ale caty zintegrowany system
transportowy obejmujgcy kolej duzych predkosci, cargo i rozwdj nowego centrum
gospodarczego kraju.

Potencjalny wplyw budowy ,,Portu Polska” (CPK) na przyszte dochody budzetu
Polski

Budowa nowego centralnego lotniska w Polsce — okreslanego obecnie czesto jako
,Port Polska”, a wczesniej jako Centralny Port Komunikacyjny (CPK) — moze staé
sie jedng z najwiekszych inwestycji infrastrukturalnych w historii kraju. Jej znaczenie
wykracza jednak daleko poza sam transport lotniczy. W praktyce taki projekt moze
wptywac na caty system gospodarczy: handel miedzynarodowy, logistyke, turystyke,
rynek pracy, inwestycje zagraniczne oraz dochody budzetowe panstwa.

Najwazniejsze pytanie brzmi nie tyle ,ile kosztuje lotnisko”, ale czy i w jakim stopniu

bedzie ono generowato trwate wptywy dla polskiej gospodarki oraz finansow
publicznych.

Skala projektu i jego potencjat gospodarczy

Wedtug obecnych zatozen pierwszy etap Portu Polska ma obstugiwac¢ okoto 34—40
min pasazerdw rocznie, z mozliwoscig dalszej rozbudowy. Dodatkowo przewiduje sie
rozwoj duzego centrum cargo oraz zaplecza logistyczno-biznesowego typu Airport
City.

Szacunkowe koszty projektu: samo lotnisko i infrastruktura lotniskowa: ok. 40-70 mld
zt, caty program CPK (kolej, drogi, infrastruktura): ok. 130—-155 mid zt.

W praktyce oznacza to budoweg: nowoczesnego hubu pasazerskiego, duzego
centrum cargo, wezta kolejowo-drogowego dla Europy Srodkowo-Wschodniej.

Jakie dochody moze generowac¢ czes¢ pasazerska?

Optaty lotniskowe i pasazerskie

Kazde duze lotnisko generuje bezposrednie wpltywy z: opfat pasazerskich, optat
startowych i lgdowan, obstugi samolotéw, wynajmu powierzchni handlowych,

parkingéw, gastronomii, ustug duty free, reklam, ustug premium.

W najwiekszych europejskich hubach przychody lotniskowe liczone sg w miliardach
euro rocznie.

Przyktadowo: Frankfurt Airport generuje wielomiliardowe przychody roczne jako
gtébwny hub Niemiec, Istanbul Airport stat sie jednym z najszybciej rozwijajgcych
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hubow Swiata, Heathrow Airport pozostaje jednym z najwiekszych generatoréw ruchu
biznesowego w Europie.

Efekt gospodarczy ruchu pasazerskiego

W 2024 roku polskie lotniska obstuzyty okoto 60 min pasazeréw. Prognozy dla rynku
po uruchomieniu nowego hubu mdwig o: okoto 100 min pasazerow rocznie okoto
2035 roku, nawet 140-170 miIn pasazeréw do 2060 roku.

Wedtug analiz branzowych kazdy dodatkowy pasazer generuje srednio okoto 10,5
tys. zt wartosci dodanej brutto dla gospodarki poprzez: turystyke, hotele,
gastronomig, handel, transport, inwestycje, ustugi biznesowe.

Jezeli ruch wzrosnie z 60 min do 100 mIn pasazerow:dodatkowy ruch wyniostby ok.
40 min oséb rocznie, potencjalny dodatkowy efekt gospodarczy mogtby przekroczyé
400 mld zt rocznie.

Oczywiscie nie sg to bezposrednie wptywy budzetowe. Jednak panstwo
przechwytuje czes¢ tej aktywnosci poprzez: VAT, PIT, CIT, skiadki ZUS, akcyzy,
podatki lokalne.

Realistycznie oznaczatoby to potencjalne wptywy sektora publicznego rzedu:okoto
80—120 mld zt rocznie w perspektywie dtugoterminowej.

Cargo lotnicze — potencjalnie najwazniejsze zrédio dochodow

W debacie publicznej czesto wiekszg uwage przycigga czesé pasazerska.
Tymczasem wiasnie cargo moze byC jednym 2z najwazniejszych elementéw
ekonomicznych catego projektu.

Niemcy jako punkt odniesienia

Rynek cargo lotniczego Niemiec pokazuje skale mozliwo$ci: sam transport cargo: ok.
7 mld euro rocznie, caty ekosystem cargo (handling, magazyny, logistyka): ok. 12—-13
mld euro rocznie.

Najwiekszy gracz: Lufthansa Cargo osigga okoto 3—4 mld euro przychodow rocznie.
Dodatkowo: wptywy z cet zwigzanych z cargo lotniczym szacowane sg na okoto 1,6—
4,9 mid euro rocznie, wptywy z VAT importowego mogg siegac okoto 6-15 mld euro

rocznie.

To pokazuje niezwykle wazny mechanizm: cargo nie generuje wytgcznie przychodow
dla lotniska, lecz takze ogromne wptywy fiskalne dla panstwa.

Jakie wplywy mogtaby osiagaé Polska?
Obecna sytuacja Polski

Polski rynek cargo jest obecnie okoto 10 razy mniejszy niz niemiecki: okoto 0,8-1,5
mld euro rocznie.
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Najwazniejsze porty: Warsaw Chopin Airport, Katowice Airport. Budowa duzego
centralnego hubu mogtaby jednak znaczgco zwiekszy¢ skale rynku.

Potencjalne zrédta dochodéw panstwa z cargo

VAT importowy

Najwieksze potencjalne wplywy moga pochodzic z VAT od importowanych
towarow:elektroniki, farmaceutykéw, komponentéw przemystowych, produktéw

luksusowych, e-commerce.

VAT jest szczegolnie istotny, poniewaz: naliczany jest od catej wartosci towaru, jest
wielokrotnie wiekszy niz same cla.

Jesli Polska stataby sie regionalnym centrum importowym dla Europy Srodkowo-
Wschodniej, wptywy mogtyby osiggaé dziesigtki miliardow ztotych rocznie.

Cta

Cho¢ wiekszos¢ cet trafia do budzetu UE, czesC pozostaje w kraju jako koszty
obstugi administracyjnej i wptywy posrednie.

Duzy hub cargo zwieksza: liczbe odpraw celnych, aktywnos¢ logistyczng, wartosc
importu i eksportu.

Podatki od dziatalnosci logistycznej

Cargo tworzy ogromny ekosystem: magazyny, centra dystrybucji, firmy kurierskie,
transport drogowy, spedycje, chtodnie, centra e-commerce.

To oznacza: CIT, PIT, sktadki pracownicze, podatki od nieruchomosci.

Poréwnanie z najwiekszymi hubami sSwiata
Turcja — model sukcesu

Istanbul Airport zostat zbudowany bardzo szybko i stat sie jednym z najwiekszych
hubow Swiata. Efekty: ogromny wzrost ruchu transferowego, rozwdj Turkish Airlines,
wzrost znaczenia Turcji jako centrum logistycznego miedzy Europg i Azja.

Niemcy — Frankfurt i Lipsk

Leipzig/Halle Airport dzieki obecnosci DHL stat sie jednym z najwiekszych centrow
cargo Europy.

DHL zbudowat tam globalny hub cargo w okoto 2 lata, jednak jego rozwdj trwa do
dzis.

Wokét lotniska powstaty: tysigce miejsc pracy, centra logistyczne, inwestycje
przemystowe, rozwdj transportu drogowego i kolejowego.
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Ryzyka i ograniczenia projektu

Mimo ogromnego potencjatu istniejg réwniez powazne ryzyka. Najwazniejsze
zagrozenia: opdznienia administracyjne, wzrost kosztéw budowy, zmiany polityczne,
konkurencja Frankfurtu, Stambutu i Dubaju, mozliwe przeszacowanie prognoz ruchu,
wysokie koszty finansowania.

Przyktad:
Berlin Brandenburg Airport stat sie symbolem wieloletnich op6znien i problemdw
inwestycyjnych.

Czy inwestycja moze sie zwrocié¢?

[To réwniez pytanie, ktére stawia na bazie internetowych informacji Al. Pytanie
wynikajgce z dotychczasowych ,narracji’, propagandy. Moim zdaniem, pytanie
bezzasadne, choéby w poréwnaniu z ukazanymi wyzej informacjami. Kosztami
budowy oraz przewidywanymi wptywami.]

To zalezy od kilku kluczowych warunkéw: rozwoju polskiego rynku lotniczego,
wzrostu cargo, skutecznosci PLL LOT, rozwoju kolei duzych predkosci,
przyciggniecia operatoréw logistycznych, utrzymania konkurencyjnosci kosztowe;.

Jezeli Polska przejetaby choé czes¢ ruchu: z Frankfurtu, Wiednia, Lipska,
Stambutu, to wptywy gospodarcze mogtyby by¢ bardzo duze.

Whnioski koncowe

Budowa Portu Polska moze staC sie jedng 2z najwazniejszych inwestycji
gospodarczych Il RP.

Najwieksze potencjalne korzysci: wzrost rynku pasazerskiego, rozwoj cargo, wyzsze
wptywy z VAT, wzrost cet i odpraw, rozwdj logistyki, wzrost turystyki, nowe miejsca
pracy, zwiekszenie znaczenia Polski w Europie Srodkowo-Wschodniej.

Najbardziej realistyczny scenariusz zakfada:umiarkowany, ale trwaty wzrost ruchu
pasazerskiego, bardzo silny rozwdj sektora cargo, wielomiliardowe wptywy
podatkowe w dlugim terminie, petne efekty widoczne dopiero po 10-20 latach
dziatania lotniska.

Kluczowe jest jednak to, ze samo wybudowanie lotniska nie gwarantuje sukcesu. O
sukcesie zdecyduje: zdolno$¢ przyciggniecia ruchu miedzynarodowego, rozwoj
polskich linii lotniczych, integracja z kolejg, oraz stworzenie wokét lotniska petnego
ekosystemu logistyczno-biznesowego.

Czy mozliwe jest przyspieszenie budowy lotniska Port Polska?
Tak — technicznie i organizacyjnie mozliwe jest przyspieszenie budowy projektu Port

Polska (dawniej CPK), ale tylko do pewnego stopnia. Najwieksze ograniczenia nie sg
dzis$ juz polityczne, tylko proceduralne, finansowe i wykonawcze.
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Obecny harmonogram zaktada zakonczenie budowy lotniska w 2031 r. |
uruchomienie w 2032 r.

Co realnie mogtoby przyspieszy¢ projekt: Szybsze decyzje administracyjne
Rzad juz czesciowo to zrobit — nadano rygor natychmiastowej wykonalnosci decyzji
lokalizacyjnej i uproszczono wyptaty odszkodowan witascicielom gruntow. To skraca
ryzyko wieloletnich sporow.

Réwnolegte prowadzenie robot

Zamiast klasycznego modelu ,projekt — pozwolenie — budowa”, cze$¢ prac moze
iS¢ rownolegle: fundamenty, tunel kolejowy, infrastruktura drogowa, terminal, sieci
energetyczne.

W praktyce wiasnie w tym kierunku projekt juz zmierza — ztozono kilkanascie—
kilkadziesigt wnioskow o pozwolenia budowlane jednoczes$nie.

Agresywny model kontraktowania

Gdyby panstwo zaakceptowato wyzsze koszty: mozna zwiekszyC liczbe
wykonawcéw, prowadzi¢ budowe 24/7, wczesniej zamawia¢ materiaty i systemy
lotniskowe, skroci¢ procedury przetargowe.Tak budowano np. czes¢ infrastruktury w
Katarze czy Turcji.

Ograniczenie zakresu pierwszego etapu

To najrealniejszy sposob. Zamiast budowac petny docelowy hub od razu, mozna:
otworzy¢ mniejszy terminal, ograniczy¢ czes¢ Airport City, przesungé czes¢
infrastruktury cargo lub komercyjnej na poznie;j.

W praktyce projekt juz zostat ,urealniony” wzgledem wcze$niejszych ambitniejszych
planow.

Ale sg tez twarde bariery: Budowa lotniska tej skali to nie tylko terminal — kluczowe
sg: systemy bezpieczenstwa, certyfikacja, integracja kolejowa, zasilanie, drogi
startowe, testy operacyjne. Tego nie da sie skroci¢ dowolnie bez ryzyka problemodw
technicznych.

Polska ma ograniczong liczbe duzych wykonawcéw infrastrukturalnych.
Jesli rownolegle idg: KDP, energetyka, drogi, wojsko, atom, zaczyna brakowac ludzi,
sprzetu i podwykonawcow.

Najwiekszym ryzykiem sg dzi§ nie same roboty, tylko: odwotania, srodowiskowe
procedury, finansowanie, koordynacja kolei z lotniskiem.

Obecnie projekt faktycznie przyspieszyt wzgledem sytuacji z lat 2023-2024: gotowy

jest projekt budowlany lotniska, podpisano umowe inwestyjng z PPL, ztozono wnioski
0 pozwolenia, ruszajg przetargi wykonawcze.
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Najbardziej realistyczny scenariusz przyspieszenia wyglgda dzis tak:czesciowe
uruchomienie infrastruktury okoto 2030-2031, petna operacyjnos¢ w okolicach 2032.

Skrécenie harmonogramu o 1-2 lata jest jeszcze teoretycznie mozliwe. Skrécenie do
np. 2028-2029 przy obecnym stanie projektu bytoby bardzo mato realne.

[Niniejszy artykut zostat opracowany przy wsparciu narzedzi sztucznej inteligencji (Al
— ChatGTP). Ostateczna wersja artykutu zostata doktadnie zweryfikowana przez
autora, aby zachowac najwyzsze standardy jakosci i rzetelnosci.]

18 maja 2026
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Czas to pienigdz. Port w Elblaggu musi
wreszcie wykorzysta¢ potencjal przekopu
Mierzei Wislanej

Kanat zeglugowy przez Mierzeje Wislang zostat otwarty 17 wrzednia 2022 roku.
Budowa nowej drogi wodnej, wraz z inwestycjami towarzyszgcymi, kosztowata okoto
2,1 mid z.

Z punktu widzenia panstwa i podatnikbw zasadnicze pytanie nie powinno wiec juz
brzmie¢: czy warto bylo przekop budowac? Ta dyskusja moze interesowaé
historykéw, ekonomistow i politykdw rozliczajgcych przesztos¢. Dzis znacznie
wazniejsze jest inne pytanie: co zrobi¢, aby zainwestowane ponad dwa miliardy
ztotych zaczety wreszcie pracowac na rzecz gospodarki?

Odpowiedz prowadzi wprost do Elblgga. Bez petnego uruchomienia portu morskiego
w Elblagu przekop Mierzei Wislanej pozostanie inwestycjg wykorzystang jedynie
czesciowo.

Wedtug przytoczonych danych od otwarcia kanatu do potowy lipca przeptynety przez
niego 5902 jednostki, z czego az 4410 stanowity jednostki rekreacyjne. Oznacza to,
ze kanat petni dzi$ przede wszystkim funkcje turystyczng i rekreacyjng. To oczywiscie
warto§¢ sama w sobie, ale trudno uznaC jg za wystarczajgcg w przypadku
przedsiewziecia kosztujgcego ponad 2 mid zt.

Przekop powstawat przeciez takze po to, aby stworzy¢ niezalezne od Rosji
potgczenie Zalewu Wislanego z Battykiem i umozliwi¢ rozwdj transportu morskiego
do Elblgga. Polska nie musi juz korzystaé z rosyjskiej Cie$niny Pilawskiej, aby
zapewni¢ zegluge miedzy zalewem a Zatokg Gdanska. Strategiczny cel zostat wiec
czesciowo osiggniety. Problem w tym, ze gospodarczy potencjat tej inwestycji nadal
pozostaje niewykorzystany.

Przekop jest. Port wcigz czeka

Najwiekszg przeszkodg pozostaje droga wodna prowadzgca do portu w Elblagu.
Przez lata symbolem problemu byt ostatni, niespetna kilometrowy odcinek toru
wodnego. Poprzedni rzad i witadze Elblaga spieraly sie o to, kto powinien
sfinansowac jego pogtebienie i kto ma kontrolowa¢ port. Panstwo proponowato
dokapitalizowanie spoétki portowej w zamian za objecie przez Skarb Panstwa
wiekszosciowych udziatow. Samorzad odrzucat takie rozwigzanie, argumentujgc, ze
utrzymanie i pogtebianie toru wodnego znajdujgcego sie na rzece nalezy do
panstwa. Spor trwat, a czas ptynat.

Efekt byt paradoksalny: powstat kanat przez Mierzeje Wislang, ale wieksze statki

nadal nie mogty swobodnie doptyng¢ do portu, ktéry miat by¢é jednym z gtdéwnych
beneficjentéw catego przedsiewziecia.

76



Po zmianie wtadzy konflikt zostat politycznie wygaszony. Nowy rzad zadeklarowat
sfinansowanie prac bez uzalezniania ich od przejecia kontroli nad spdtkg portowa. To
wazna zmiana. Jednak od deklaracji i porozumien do rzeczywistego uruchomienia
portu droga okazuje sie nadal dtuga. | witasnie tutaj pojawia sie pytanie o tempo
dziatania panstwa.

Pierwsze roboty ruszyty. Ale to jeszcze nie rozwigzuje problemu Urzad Morski w
Gdyni podpisat umowe wartg ponad 51 min zt na pogtebienie okoto 7,45 km toru
wodnego na rzece Elblag — od Zalewu Wislanego do punktu P1 w rejonie zrzutu z
oczyszczalni $ciekdw. Tor ma osiggng¢ gtebokos¢ 5 metréw. Wedtug informaciji
prasowych czes¢ prac zostata juz wykonana: usunieto obiekty ferromagnetyczne,
prowadzone sg roboty pogtebiarskie, a wydobywany urobek wykorzystywany jest
miedzy innymi przy budowie sztucznej wyspy na Zalewie Wislanym. Zakonczenie
tego etapu zapowiadane jest na przetom 2026 i 2027 roku, najpozniej na luty 2027
roku.

To bez watpienia krok w dobrym kierunku. Problem polega jednak na tym, ze samo
pogtebienie tego fragmentu nie wystarczy, aby w petni uruchomié port w
Elblagu. Pozostaje jeszcze okoto 3 kilometréw korncowego odcinka drogi wodnej. To
witasnie tam trzeba wykona¢ prace umozliwiajgce wiekszym statkom bezpieczne
dotarcie do portu. Docelowo tor ma mie¢ 36 metréw szerokosci przy dnie i 5 metrow
gtebokosci. Planowana jest takze obrotnica o srednicy 160 metrow, pozwalajgca
wiekszym jednostkom na bezpieczne manewrowanie. | tu dochodzimy do sedna
sprawy.

Dlaczego wcigz nie ma przetargu na ostatni etap? Wedtug dostepnych na famach
prasy informacji dokumentacja projektowa dla koncowego odcinka przygotowywana
jest od marca 2025 roku. Uzyskano decyzje srodowiskowg, ztozono wniosek o
pozwolenie wodnoprawne, prowadzone sg dziatania zwigzane z prawem do
dysponowania nieruchomosciami. Nastepnym krokiem ma by¢ pozwolenie na
budowe, a dopiero pdzniej przetarg i rozpoczecie robot. Tymczasem przedstawiciele
rzadu deklarujg, ze pierwsze statki mogtyby wptywac¢ do Elblgga juz na przetomie
2026 i 2027 roku. Trudno nie zapytac¢: czy ten harmonogram jest rzeczywiscie realny,
skoro dla ostatniego, kluczowego etapu nie zostat jeszcze rozstrzygniety przetarg na
roboty budowlane?

Procedury administracyjne sg potrzebne. Prawo srodowiskowe, pozwolenia
wodnoprawne, dokumentacja techniczna i przetargi nie sg formalnosciami, ktoére
mozna dowolnie poming¢. Jednak przy inwestycji o takiej skali i znaczeniu powinny
by¢ prowadzone z najwyzszym mozliwym priorytetem. Kanat przez Mierzeje Wislang
budowano okoto 35 miesiecy. Od jego otwarcia réwniez mijajg kolejne lata. Trudno
wiec zaakceptowac sytuacje, w ktérej przygotowanie koncowych kilku kilometrow
drogi wodnej prowadzgcej do portu trwa niemal tyle, ile budowa samego przekopu.
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Czas zakonczy¢ polityczne rozliczenia Odpowiedzialnos¢ za powstate opdznienia nie
obcigza wytgcznie jednej strony politycznego sporu. Poprzedni rzagd i samorzad
Elblgga przez dtugi czas nie potrafili osiggngé porozumienia w sprawie ostatniego
odcinka toru wodnego. Zamiast rownolegle z budowg przekopu przygotowac port do
obstugi wiekszych statkéw, tracono czas na konflikt dotyczacy finansowania i
wilasnosci portu. Nowy rzad zakohczyt ten spér i zapowiedziat przejecie
odpowiedzialnosci za dokonczenie drogi wodnej. To nalezy oceni¢ pozytywnie. Ale od
nowych wtadz trzeba oczekiwa¢ czegos wiecej niz deklaraciji.

Skoro problem zostat zdiagnozowany, pienigdze majg by¢é zabezpieczone, a
polityczna przeszkoda usunieta, inwestycje nalezy doprowadzi¢ do konca mozliwie
szybko. Nie po to wydano ponad 2 mld zt na przekop Mierzei Wislanej, aby przez
kolejne lata zastanawiac¢ sie, kiedy port, dla ktérego ta droga wodna miata miec
gospodarcze znaczenie, bedzie mogt rzeczywiscie z niej korzystac.

Sam tor wodny nie wystarczy

Uruchomienie zeglugi do Elblgga nie moze byc¢ jednak koncem dziatan. Powinno by¢
ich poczatkiem. Port musi by¢ przygotowany nie tylko technicznie, ale rowniez
gospodarczo. Potrzebne sg inwestycje w infrastrukture przetadunkowa, nabrzeza,
zaplecze magazynowe, potgczenia drogowe i kolejowe oraz aktywne pozyskiwanie
operatorow i klientow. Pojawita sie mozliwo$s¢ wykorzystania okoto 200 min zt
srodkow unijnych z programu Fundusze Europejskie dla Warmii i Mazur 2021-2027
na inwestycje w elblgskim porcie.

MV Tanais oraz MS Johannes Brahms w elblgskim porcie (2014).CC BY-SA 4.0.
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To ogromna szansa. Ale pienigdze same nie stworzg portu. Potrzebna jest koncepcja
jego funkcjonowania. Trzeba odpowiedzie¢, jakie rodzaje tadunkéw Elblgg chce
obstugiwac, jakie przedsiebiorstwa mogg by¢ zainteresowane korzystaniem z portu, z
jakimi portami battyckimi moze wspotpracowac i jakie miejsce powinien zajmowac w
polskim systemie transportowym. Port w Elblggu nie stanie sie konkurencjg dla
Gdanska czy Gdyni i nie powinien probowac nig by¢. Moze natomiast petni¢ role
sprawnego portu regionalnego, obstugujgcego mniejsze jednostki, wybrane rodzaje
tadunkow, lokalny przemyst, transport ponadgabarytowy, sektor energetyczny czy
wymiane handlowg w regionie potudniowego Battyku. Warunek jest jeden: statki
muszg mie¢ mozliwos¢ do niego doptynac.

Ponad dwa miliardy muszg zaczg¢ pracowac¢ Dzi$ dyskusja o przekopie Mierzei
Wislanej powinna wejs¢ w zupetnie nowg faze. Inwestycja juz istnieje. Pienigdze
zostaty wydane. Kanatu nikt nie cofnie. Mozna oczywiscie nadal spiera¢ sie o to, czy
kosztowat za duzo, czy decyzja o jego budowie byta uzasadniona, kto popetnit btedy i
kto bardziej odpowiada za wieloletnie opdznienie zwigzane z portem w Elblagu. Tyle
ze od tych sporéw ani jeden statek handlowy wiecej do Elblgga nie przyptynie.
Prawdziwym sprawdzianem gospodarnosci panstwa bedzie teraz cos innego: czy
potrafimy wykorzystac to, co juz zbudowalismy?Kazdy kolejny rok, w ktérym przekop
stuzy gtéwnie jachtom i motorowkom, a port w Elblggu czeka na petny dostep do
morza, oznacza utracone mozliwosci gospodarcze. To takze czas, w ktérym ponad
dwa miliardy ztotych publicznych pieniedzy nie przynoszg efektdw odpowiadajgcych
skali poniesionych naktaddw. Dlatego dzisiaj nie potrzeba kolejnej politycznej wojny o
przekop. Potrzeba harmonogramu, odpowiedzialnosci i tempa. Potrzeba szybkiego
zakonczenia procedur administracyjnych, ogtoszenia przetargu na ostatni odcinek,
realizacji robot, modernizacji portu i rownoczesnego pozyskiwania dla niego klientow.

”Czas to pienigdz”. W przypadku przekopu Mierzei Wislanej i portu w Elblaggu sg to
juz ponad dwa miliardy ztotych. Najwyzszy czas, aby zaczety pracowac.

Cytowane artykuty:

Monika Smolik, Tor wodny na rzece Elblgg zostanie pogtebiony. Koszt to ponad 50
min zt, https://gazetaolsztynska.pl/artykul/tor-wodny-na-rzece-elblag-n2420836
Weronika Henszel, Cata prawda o przekopie Mierzei Wislanej. Mamy dane, ktore
jasno to potwierdzajg, https://www.fakt.pl/wydarzenia/polska/trojmiasto/cala-prawda-
o-przekopie-mierzei-wislanej-dane-jasno-to-potwierdzaja/4lggdfd

Karolina Kurek, Ostatnie szlify na rzece Elblgg: Koniec z potsrodkami, wptyng tu
wielkie statki, 23 lipca 2026.

[Powyzszy tekst powstat przy pomocy redakcyjnej ChatGTP. Tekst opiera sie na
argumentach, danych i chronologii zawartych w artykutach prasowych uzupetnionych
o informacje Al

24 lipca 2026
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List otwarty do ministra Piotra Malepszaka

Panie Ministrze, Polska nie moze przez kolejne lata tylko czeka¢ na CPK. Cargo nie
poczeka.

Szanowny Panie Ministrze,

gratuluje objecia odpowiedzialno$ci za projekt Centralnego Portu Komunikacyjnego.
Zycze Panu sukcesow, bo sukces tego projektu — jesli zostanie dobrze
przeprowadzony — bedzie sukcesem catej Polski.

Ale wiasnie dlatego warto juz na poczatku powiedzie¢ jasno:

Polska nie ma dzi§ czasu na kolejne lata sporéw, wzajemnych oskarzen i
politycznych rozliczen.

Mamy do rozwigzania realny problem. Problem panstwa, ktére przez dekady patrzyto
na lotniska gtownie jak na miejsca, z ktorych Polacy wylatujg na wakacje.
Tymczasem sSwiat dawno zmienit sposdb myslenia. Najwieksze gospodarki nie
traktujg lotnisk jako kosztownej infrastruktury. Traktujg je jako narzedzia budowania
przewagi.

Koniec z politykg ,kto zawinit’. Czas na odpowiedz: co dalej?

Po zmianie kierownictwa projektu CPK opinia publiczna znéw zostata wciggnieta w
dyskusje o przesziosci. O btedach poprzednikéw. O ztych decyzjach. O kosztach. To
wszystko moze by¢ wazne.

Ale Polska nie moze prowadzi¢ polityki infrastrukturalnej wytgcznie poprzez
wzajemne rozliczanie sie z historii. Bo historia nie zbuduje nam gospodarki. Nie
stworzy miejsc pracy. Nie przyciggnie inwestoréw. Nie odzyska miliardow ztotych,
ktore dzis zarabiajg inni.

Potrzebujemy odpowiedzi na pytanie:

Jak sprawi¢, zeby Polska przestata byé zapleczem logistycznym Europy
Zachodniej, a zaczeta by¢ jednym z jej centrow?

,»Pierwsza topata” nie oznacza jeszcze sukcesu
Kilka tygodni temu poinformowano, ze ruszajg prace zwigzane z budowg Portu
Polska. W przestrzeni medialnej pojawity sie komunikaty o ,fundamentach terminala”.

Brzmi to powaznie.

| rzeczywiscie — rozpoczecie prac przy tak duzej inwestycji nalezy odnotowac. Ale
warto zachowac proporcje.
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Bo miedzy rozpoczeciem wzmacniania gruntu a wykonaniem fundamentéw terminala
jest zasadnicza réznica.

Dzisiaj nie powstaje jeszcze terminal. Nie powstajg rowniez fundamenty terminala w
rozumieniu kompletnej konstrukcji obiektu.

Realizowany jest pierwszy etap — palowanie i wzmacnianie podtoza pod przyszie
fundamentowanie. To konieczny element inwestycji, ale tylko czes¢ catego procesu.

Skala tych prac nie moze by¢ mylona ze skalg catego zadania. Wzmocnienie gruntu
jest poczatkiem drogi do budowy fundamentéw, a nie réwnoznacznym z ich
wykonaniem.

Dlatego uzywanie skrotu myslowego ,budujemy fundamenty terminala” moze
prowadzi¢ do obrazu sytuacji, ktory nie odpowiada rzeczywistemu zaawansowaniu
inwestyciji.

W  przypadku inwestycji liczonych w dziesigtkach miliardow ziotych precyzja
komunikacji publicznej ma znaczenie.

Cargo — niewidzialna wojna o miliardy

Najwiekszym btedem polskiego myslenia o lotnictwie byto traktowanie lotnisk jako
projektu pasazerskiego.

Tymczasem najwieksze pienigdze czesto nie znajdujg sie w fotelu pasazera.
Znajdujg sie w fadunku, takim jak: elektronika, farmaceutyki, czesci przemystowe,
towary wysokiej wartosci oraz produkty wymagajgce szybkiej dostawy. To jest
gospodarka XXI wieku.

| tutaj Polska ma ogromny problem. Nasz rynek rosnie, ale nadal korzystamy z
infrastruktury innych.

Czes¢ polskich tadunkéw trafia do Frankfurtu, Lipska czy Amsterdamu, bo tam
powstat przez dekady caty ekosystem: terminale, przewoznicy, centra logistyczne,
operatorzy ekspresowi, procedury, doswiadczenie.

Niemcy nie wygrywajg dlatego, ze majg inne przepisy. Majg skale. Majg
konsekwencje. Majg strategie.

Niemcy zbudowali biznes. My wcigz dyskutujemy

Niemiecki model jest prosty. Lotnisko nie jest tylko pasem startowym. To caty
organizm gospodarczy.

Frankfurt, Lipsk/Halle czy Kolonia/Bonn to nie sg tylko porty lotnicze. To miejsca,
gdzie tysigce firm zarabiajg pienigdze. Gdzie powstajg miejsca pracy. Gdzie
obstuguje sie globalny handel.

Polska tymczasem przez lata zadawata sobie pytanie: ,Czy sta¢ nas na lotnisko?”
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Moze powinnismy zaczg¢ zadawac inne pytanie:

Czy sta¢ nas na to, zeby nie mie¢ wlasnego silnego zaplecza logistycznego?
Czy musimy czeka¢ na CPK?

Nie.

| tutaj pojawia sie najwazniejsze wyzwanie dla Pana, Panie Ministrze. Nie wolno
budowac narracji, ze dopiero CPK rozwigze wszystkie problemy.

CPK jest potrzebne jako projekt strategiczny. Ale Polska ma juz dzis infrastrukture.
Mamy lotniska. Mamy mozliwosci. Mamy niewykorzystany potencjat.

Pytanie brzmi: Dlaczego z niego nie korzystamy?
Radom — przyktad, ktérego nie mozna juz zostawic
Lotnisko w Radomiu stato sie symbolem politycznego sporu. Ale polityka nie zmieni
faktu: ono istnieje. Zostato wybudowane za pienigdze publiczne. | teraz

najwazniejsze pytanie nie brzmi: ,,Kto miat racje?”

Najwazniejsze pytanie brzmi: Jak sprawié, aby ta infrastruktura zaczeta pracowac
dla gospodarki?

Moze Radom nigdy nie bedzie wielkim lotniskiem pasazerskim. Konkurencja z
Warszawg jest trudna. Ale cargo to inna logika.

Dla przewoznika towarowego wazniejsze sg: dostepna przestrzen, magazyny,
mozliwo$¢ pracy przez catg dobe, koszty, sprawna logistyka.

Samolot cargo nie pyta, czy lotnisko jest modne. Pyta, czy operacja sie optaca.
Dlatego Radom powinien zostaC powaznie przeanalizowany jako: port cargo,
centrum logistyczne,baza techniczna MRO. Nie dlatego, ze kto$ chce ratowaé
polityczng decyzje.

Dlatego, ze painstwo ma obowigzek wykorzystaé¢ majatek, ktory juz posiada.

Polska nie musi walczy¢ z Niemcami. Polska musi zacza¢ dziata¢

Rozwdj polskiego cargo nie oznacza wojny z Niemcami. Wrecz przeciwnie. Moze
oznaczac¢ wspotprace.

Dlaczego niemieckie firmy logistyczne miatyby nie inwestowa¢ w Polsce? Dlaczego
nie tworzy¢ wspdlnych projektéw? Dlaczego nie wykorzysta¢ niemieckiego
doswiadczenia i polskiego potozenia?

W gospodarce XXI wieku kapitat nie ma narodowosci. Liczy sie efektywnos¢.
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Jezeli niemiecka firma stworzy w Polsce centrum logistyczne, zatrudni Polakéw i
zwiekszy konkurencyjnos¢ europejskiego tancucha dostaw — wszyscy na tym
zyskamy.

Panie Ministrze, potrzebujemy planu, nie kolejnej debaty

Potrzebujemy: narodowej strategii cargo lotniczego, wykorzystania istniejgcych
portdw, szybszych procedur, cyfryzacji odpraw, wspoétpracy z operatorami
logistycznymi, specjalizaciji lotnisk.

Nie kazde lotnisko musi by¢ wszystkim. Nie kazde musi walczy¢ o pasazera. Jedno
moze by¢ centrum cargo. Drugie techniczne. Trzecie regionalne.

Tak dziata swiat.

CPK nie moze by¢ korncem drogi. Musi byc jej poczatkiem.

Najwiekszym ryzykiem nie jest to, ze CPK powstanie. Najwiekszym ryzykiem jest to,
ze przez najblizsze lata bedziemy czeka¢ na CPK, nie wykorzystujgc zadnej innej

szansy.

Port Polska ma by¢ otwarty za kilka lat. Ale gospodarka nie zatrzyma sie do tego
czasu.

Towary bedg ptyng¢. Firmy bedg wybieraC lokalizacje. Inwestorzy bedg szukac
najlepszych miejsc.

Pytanie brzmi: Czy Polska bedzie jednym z tych miejsc?

Panie Ministrze,

ma Pan szanse zrobi¢ cos wiecej niz nadzorowaé jedng inwestycje. Ma Pan szanse
zmieni¢ sposob myslenia o polskim lotnictwie. Lotniska nie sg luksusem. Nie sg
symbolem politycznej ambicji. Sg narzedziem gospodarki. A panstwo, ktére nie
buduje wiasnej logistyki, zawsze bedzie korzysta¢ z cudzej.

Czas wiec przestac pytaé, kto kiedys popeit btad.

Czas odpowiedzie¢: co zrobimy, aby Polska za dziesie¢ lat nie byta tylko krajem,

przez ktéry przejezdzajq i przelatujg towary innych?

[Wiele informacji do tego artykutu pozyskatem za pomocg ChaGTP. Korzystatem z
tego narzedzia réwniez adiustujgc tekst.]
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Cargo lotnicze. Zaniedbana gataz polskiej
gospodarki. Nie mozemy czeka¢ do 2032
roku

Mija niemal miesigc od chwili, gdy skierowatem list otwarty do ministra Piotra
Malepszaka, nowego petnomocnika rzadu do spraw Centralnego Portu
Komunikacyjnego. Apelowatem w nim, aby rozwdj polskiego cargo lotniczego
przestat by¢ traktowany jako temat, ktdory mozna odtozy¢ do czasu uruchomienia
nowego lotniska w Baranowie. List pozostat bez odpowiedzi. Nie mam o to pretensji
— reprezentujemy pismo niszowe, skupiajgce sie przede wszystkim na zagadnieniach
spotecznych i kulturalnych. Problem jednak nie zniknat. Przeciwnie, im wiecej
pojawia sie nowych danych, analiz i wypowiedzi przedstawicieli branzy, tym mocniej
nasuwa sie pytanie: dlaczego Polska wciagz zachowuje sie¢ tak, jakby na rozwdj
cargo lotniczego miala nieograniczong ilos¢ czasu?

Od 19 czerwca 2026 r. Piotr Malepszak petni funkcje petnomocnika rzadu do spraw
CPK, odpowiadajgc za realizacje programu Port Polska. To dobry moment, aby
sprawa cargo zostata potraktowana nie jako dodatek do wielkiej inwestycji
lotniskowej, lecz jako samodzielny projekt gospodarczy panstwa.

Impulsem do ponownego podjecia tematu stat sie najnowszy artykut Marcina
Walkowa w money.pl poswiecony perspektywom polskiego frachtu lotniczego. Pada
w nim znamienna liczba: udziat Polski w europejskim rynku cargo lotniczego to dzis
zaledwie okoto 1 proc. Tymczasem mowimy o jednej z najwiekszych gospodarek Unii
Europejskiej, kraju potozonym na przecieciu osi pétnoc—potudnie i wschdéd—zachod, z
duzym rynkiem wewnetrznym, silnym przemystem, rozwijajgcym sie handlem
elektronicznym i potozeniem geograficznym, ktére powinno by¢ naturalnym atutem w
obstudze przeptywéw miedzy Azjg a Europg Srodkowsa.

To nie jest normalna proporcja. To jest miara niewykorzystanego potencjatu.
Rosng¢ o 7 procent to za mato, kiedy punkt wyjscia jest tak niski

Nie mozna powiedzieC, ze polskie cargo lotnicze stoi w miejscu. Wedtug Urzedu
Lotnictwa Cywilnego w 2025 roku w polskich portach obstuzono prawie 213,7 tys.
ton cargo, o 7 proc. wiecej niz rok wczesniej. Lotnisko Chopina odpowiadato za
137,1 tys. ton, czyli az 64,1 proc. catego krajowego wolumenu. Najwiecej cargo
przewiozt PLL LOT — 53,7 tys. ton — przed DHL i Qatar Airways.

Mozna wiec powiedzie¢: rynek rosnie. Tylko ze prawdziwe pytanie brzmi: czy rosnie
wystarczajaco szybko?

W 2024 r. lotniska Unii Europejskiej obstuzyty tgcznie 14,3 min ton frachtu i poczty.
Same Niemcy — 4,7 min ton. Co wiecej, w roku, w ktorym unijny rynek zwiekszyt sie o
8,7 proc., Polska nalezata do zaledwie dwoch panstw UE, ktére odnotowaty spadek.
Odbicie w 2025 r. jest wiec dobrg wiadomoscig, ale nie powinno usypiaé czujnosci.
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Jeszcze bardziej wymowny jest przykiad Budapesztu. BGK wskazuje, ze w 2025 r.
stolica Wegier obstuzyta dwukrotnie wiecej tadunkoéw niz wszystkie polskie
lotniska razem, a jednym z czynnikdw sukcesu byto uproszczenie otoczenia
regulacyjnego. To powinno w Warszawie uruchomi¢ wszystkie dzwonki alarmowe.
Wegry nie majg wiekszej gospodarki niz Polska, wiekszego rynku ani
korzystniejszego potozenia dla catej Europy Srodkowej. Potrafity jednak stworzy¢
produkt logistyczny, po ktéry przyszli klienci.

Cargo bowiem nie pojawia sie na lotnisku dlatego, ze wybudowano terminal i pas
startowy. Cargo wybiera miejsce, w ktérym czas odprawy jest krotki, procedury
przewidywalne, administracja dziala przez cata dobe, przewoznik ma
mozliwos¢ szybkiego obrotu samolotu, spedytor ma dostep do magazynow i
drég, a klient wie, ze jego towar nie utknie w biurokratycznej prozni.

| wtasnie dlatego nie mozemy czekac.

New York

O it S
- /s

Zatadunek belly cargo przez wiaz boczny Airbusa A380-800 na lotnisku
we Frankfurcie (FRA). CC BY-SA 3.0
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Port Polska jest szansg. Ale rok 2032 nie moze byc alibi

Nie mam watpliwosci, ze Port Polska moze radykalnie zmieni¢ pozycje naszego kraju
na europejskiej mapie cargo. Nowe lotnisko ma rozpocza¢ dziatalnos¢ w 2032 roku,
a infrastruktura jego strefy cargo ma by¢ gotowa wczesniej, do kohca 2031 r. Trwajg
juz konkretne prace projektowe — podpisano trzy umowy dotyczgce poszczegdinych
czesci strefy cargo. Dziata takze Cargo Community Team, skupiajagcy przedstawicieli
lotnictwa, spedycji, agencji celnych, administracji i Ministerstwa Finansow, pracujgcy
m.in. nad zmianami regulacyjnymi. Trudno wiec uczciwie twierdzi¢, ze ,nic sie nie
dzieje”.

Ale tu pojawia sie zasadnicza réznica miedzy dziataniem a tempem dziatania.

Rok 2032 w lotnictwie i logistyce nie to nie jutro. To szes¢ lat. W tym czasie
przewoznicy podpiszg wieloletnie kontrakty, operatorzy logistyczni zainwestujg
miliardy w magazyny i sortownie, powstang nowe tancuchy dostaw, a konkurencyjne
lotniska w Budapeszcie, Lipsku, Frankfurcie, Wiedniu, Pradze czy Stambule nie bedg
czekaty, az Polska nadrobi zalegtosci.

Raport BGK zaktada, ze do 2040 r. polski rynek moze zblizy¢ sie nawet do 1 min ton
cargo rocznie, przy czym prognoza |IATA wskazuje okoto 790 tys. ton. Sam BGK
wyraznie zaznacza jednak, ze osiggniecie takich wolumenéw moze by¢ trudne bez
duzego rozwoju potgczen all-cargo, linii towarowych i floty frachtowcow. | tu
dochodzimy do sedna.

Czy naprawde mamy czekaé, az najpierw powstanie lotnisko, a dopiero potem
zaczg¢ budowac rynek, ktéry ma je wypetni¢?

Powinno by¢ doktadnie odwrotnie.

W 2032 roku Port Polska powinien otwiera¢ sie dla rynku, ktéry juz istnieje, ma
klientow, przewoznikow, spedytorow, procedury, kadry i wypracowane szlaki. Nie
mozemy otworzy¢ wielkiego terminalu cargo i dopiero wtedy rozpoczgc
zastanawianie sie, skgd wzig¢ samoloty oraz towary.

Belly cargo czy frachtowce? To fatszywy wybor

PLL LOT stusznie podkre$la znaczenie belly cargo, czyli tadunkéw przewozonych w
lukach samolotéw pasazerskich. Narodowy przewoznik jest dzis najwiekszym
przewoznikiem cargo w Polsce i nie ma powodu pomniejsza¢ tego sukcesu. Jego
przedstawiciele wskazujg tez, ze posiadanie wiasnych frachtowcéw nie jest
warunkiem prowadzenia dochodowego biznesu cargo. Sg na swiecie duze linie, ktore
Zz powodzeniem opierajg sie gtdwnie na pojemnosci samolotow pasazerskich.

Tyle ze z tego nie wynika, iz Polska powinna zrezygnowac¢ z segmentu all-cargo. To
jest fatszywa alternatywa.

86



Dane IATA za 2025 r. pokazujg ciekawg sytuacje: wzrost rynku byt mocno napedzany
przez przestrzen bagazowg samolotow pasazerskich, ale jednoczesnie dedykowane
frachtowce odpowiadaty nadal za blisko 58 proc. miedzynarodowego popytu na
cargo lotnicze. Oznacza to, ze oba modele sg potrzebne.

Nie chodzi wiec o to, aby politycy nakazali LOT-owi jutro kupi¢ kilkanascie
frachtowcow. Zakup samolotu cargo to powazna decyzja biznesowa, wymagajgca
kontraktow, zapewnionych potokéw tadunkowych, zatdg i odpowiedniej ekonomiki.

Ale skoro BGK stwierdza, ze bez znaczgcego rozwoju all-cargo trudno bedzie
0siggngc¢ zaktadane dla Polski wolumeny, to panstwo — jako wiasciciel strategicznych
spotek i tworca otoczenia regulacyjnego — powinno juz dzis zadac pytanie: jaki jest
nasz plan?

Czy bedzie nim LOT? Czy rozwdj istniejgcych polskich operatorow, takich jak
SkyTaxi? Czy partnerstwa z globalnymi liniami cargo? Leasing? ACMI? Joint
venture? Zachety dla integratorow kurierskich? Specjalizacja wybranych lotnisk
regionalnych?

Nie przesadzajmy odpowiedzi. Ale brak odpowiedzi nie moze by¢ strategig.
Polska juz ma lotniska. Nie wszystkie muszg czeka¢ na Baranow

Najwiekszym btedem bytoby utozsamienie rozwoju polskiego cargo wytgcznie z
budowg Portu Polska. Nowy hub ma by¢ projektem docelowym. Tymczasem rynek
mozna i trzeba rozwija¢ juz teraz.

Polska posiada sie¢ lotnisk, istniejgcg infrastrukture drogowg, coraz wieksze
zaplecze magazynowe, operatorow logistycznych, firmy kurierskie, spedytorow i
ogromny rynek produkcyjny. Lotnisko Chopina jest coraz bardziej obcigzone ruchem
pasazerskim, ale istniejg porty regionalne z mozliwo$ciami rozwoju operacji
towarowych. Sam fakt, ze w 2025 r. najwieksze przyrosty tonazu — obok Warszawy —
odnotowaty Lublin i Katowice, pokazuje, ze rynek nie musi by¢ skazany na jeden
punkt.

Nie oznacza to, ze kazde regionalne lotnisko powinno budowac wielki terminal cargo.
To byitby rownie powazny btgd: kosztowna infrastruktura bez przewoznikow i
kontraktow szybko zamienia sie w pomnik nadmiernych ambiciji.

Potrzebny jest krajowy system specjalizacji.

Jedno lotnisko moze rozwijaé ekspresowy fracht kurierski. Inne — produkty
farmaceutyczne i towary wymagajgce kontrolowanej temperatury. Jeszcze inne — e-
commerce, czesci przemystowe, towary ponadgabarytowe czy transporty
specjalistyczne. Nie trzeba czeka¢ szesciu lat, aby zaczgé budowac kompetencje,
szkoli¢ kadry, cyfryzowac¢ odprawy i negocjowaé pierwsze regularne potgczenia all-
cargo.

Port Polska powinien w przysziosci ten system zwienczy¢, a nie stworzy¢ go z
niczego.
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Najwieksza bariera moze nie leze¢ w betonie
W polskiej debacie infrastrukturalnej mamy szczegolng sktonno$¢ do utozsamiania
rozwoju z budowa.

Tymczasem raport BGK mowi co$ niezwykle waznego: do wykorzystania potencjatu
cargo konieczne jest réwniez usuwanie barier legislacyjnych, celnych i
podatkowych oraz odpowiednie ksztaltowanie uméw lotniczych.

To wiasnie tutaj mozna dziata¢ natychmiast.

Cargo lotnicze nie moze czekac od pigtku wieczorem do poniedziatku rano. Towar o
wysokiej wartosci, czeS¢ potrzebna do zatrzymanej linii produkcyjnej, przesytka
farmaceutyczna czy komponent elektroniczny nie wybierze lotniska, na ktérym kazda
niestandardowa procedura trwa dtuzej niz sam lot miedzykontynentalny.

Potrzebujemy odpraw rzeczywiscie dostepnych 24/7, cyfrowej wymiany danych
miedzy przewoznikiem, spedytorem, lotniskiem i administracjg, szybkich sciezek dla
zaufanych operatorow, sprawnych kontroli weterynaryjnych i fitosanitarnych tam,
gdzie sg potrzebne, oraz jasnych procedur dla e-commerce i towarow
specjalistycznych.

Jezeli Budapeszt potrafit dzieki zmianom organizacyjnym i regulacyjnym wyrosnac na
powaznego konkurenta, to Polska powinna potraktowaC ten przyktad nie jako
ciekawostke, ale jako ostrzezenie.

Cta i VAT — argumentujmy precyzyjnie

W debacie o cargo czesto pojawia sie argument, ze skoro towary przeznaczone dla
Polski odprawiane sg w Niemczech czy Holandii, to ,cate cta i VAT uciekajg za
granice”. Te teze warto doprecyzowac¢, aby nie ostabiaC stusznej sprawy
niescistosciami.

Cta pobierane na granicy zewnetrznej Unii sg tradycyjnym zasobem witasnym
budzetu UE. W obecnej perspektywie finansowej panstwo cztonkowskie dokonujgce
poboru zatrzymuje 25 proc. pobranych naleznosci jako koszty poboru — nie
oznacza to wiec, ze 25 proc. jest ,polskg stawkg celng” ani ze catosc¢ cta zasila
budzet kraju, w ktérym dokonano odprawy.

Takze VAT jest bardziej skomplikowany. W procedurach, w ktérych import w jednym
kraju UE jest bezposrednio zwigzany z dalszym przemieszczeniem towaru do innego
panstwa cztonkowskiego, VAT moze by¢ nalezny w panstwie docelowym. Sam fakt
fizycznej odprawy we Frankfurcie nie oznacza wiec automatycznie utraty catego VAT
przez Polske.

Ale to wcale nie ostabia argumentu za rozwojem polskiego cargo.

88



Najwiekszg stratg jest bowiem co$ szerszego: utrata ustug handlingowych,
spedycyjnych, magazynowych i brokerskich; miejsc pracy; marz logistycznych;
inwestycji; decyzji biznesowych; kontroli nad tancuchami dostaw oraz pozycji kraju
jako miejsca, w ktorym towary wchodzg do europejskiego systemu dystrybucji.

Jezeli polski produkt jedzie ciezaréwkag jako RFS do niemieckiego hubu po to, aby
dopiero stamtgd polecie¢ do Azji, to znaczy, ze sprzedajemy innym krajom
najbardziej dochodowa czes¢ tancucha logistycznego. | wtasnie to powinno nas
niepokoic.

Potrzebujemy programu ,Cargo 2030”, a nie tylko wizji roku 2040

Panstwo powinno przedstawi¢ w ciggu najblizszych miesiecy publiczng, mierzalng
strategie rozwoju cargo lotniczego na okres przed otwarciem Portu Polska.

Nie kolejng ogolng analize potencjatu. Nie prezentacje z wykresem pokazujgcym
milion ton w 2040 roku. Potrzebny jest program operacyjny.

Powinnismy wiedziec¢, ile cargo Polska chce obstugiwa¢ w 2028, 2030 i 2032 roku.
Jaki procent tadunkéw generowanych przez polskg gospodarke chcemy odprawiac
bezposrednio w kraju. Ktére porty majg petni¢ okreslone funkcje. Jak skrécimy
procedury celne. Jak zachecimy do uruchamiania nowych tras all-cargo. Jak
przygotujemy kadry. Jakg role ma odegra¢ LOT, a jakg prywatni przewoznicy. Jak
przyciggniemy integratoréw, spedytorow i producentéw do budowy centrow
logistycznych.

Co kwartat powinny by¢ publikowane podstawowe wskazniki: tonaz, liczba
regularnych operaciji all-cargo, udziat RFS, czas odpraw, liczba nowych kierunkow i
wartosc inwestyciji logistycznych.

Cargo potrzebuje wiasciciela politycznego — kogos$, kto bedzie odpowiadat nie tylko
za budowe terminalu w 2031 roku, ale za wynik gospodarczy sektora juz dzis.

Panie Ministrze, nie czekajmy

Panie Ministrze Piotrze Malepszak, nie pytam, czy Port Polska jest potrzebny dla
rozwoju cargo. Uwazam, ze moze staC sie jednym z najwazniejszych impulsow
rozwojowych dla tego sektora. Pytam o cos innego: czy naprawde musimy czekaé¢
do 2032 roku, aby zacza¢ zachowywaé sie jak kraj, ktéry chce mieé¢ witasne
cargo lotnicze? Szesc lat to w gospodarce bardzo dtugo.

Kazdy rok zwioki oznacza kolejne kontrakty zawarte przez zagraniczne huby, kolejne
strumienie towaréw przyzwyczajone do Frankfurtu, Lipska, Kolonii czy Budapesztu,
kolejne centra logistyczne budowane tam, gdzie juz istnieje przewidywalny
ekosystem cargo.

Nie chodzi o rywalizacje z Niemcami dla samej rywalizacji. Nie powinnismy mierzy¢

naszego sukcesu tym, czy dogonimy Frankfurt. PowinniSmy mierzy¢ go pytaniem
znacznie prostszym:
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czy Polska wykorzystuje potencjat wynikajacy z wtasnej gospodarki, wlasnego
potozenia i wkasnego rynku?

Dzisiaj odpowiedz brzmi: nie.

BGK mowi o mozliwosci zblizenia sie w perspektywie 2040 roku do miliona ton cargo.
Jednoczes$nie przestrzega, ze bez rozwoju all-cargo, odpowiedniej infrastruktury i
zmian regulacyjnych bedzie to trudne. Port Polska projektuje strefe cargo i organizuje
Srodowisko branzowe. To wszystko sg dobre wiadomosci. Ale dobry kierunek nie
oznacza jeszcze wystarczajgcego tempa.

Dlatego apel ten kieruje nie tylko do ministra odpowiedzialnego za Port Polska.
Kieruje go do rzadu, parlamentarzystow, zarzgdéw spotek Skarbu Panstwa,
samorzgdow bedagcych witascicielami portdw regionalnych, izb gospodarczych,
eksporteréw, spedytorow, operatorow logistycznych i sSrodowisk finansowych.
Zrébmy z cargo lotniczego temat gospodarczy pierwszej ligi.

Nie w 2032 roku. Nie w 2040.

Teraz.

Bo lotnictwo cargo ma jedng ceche, o ktérej powinni pamieta¢ takze politycy: nie
znosi czekania.

19 lipca 2026

[Powyzszy tekst powstat przy pomocy redakcyjnej ChatGTP. Pogtebienie kwerendy,
adiustacjal.
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Jedwabny Szlak po epoce ziudzen. Polska
miedzy wspotpraca, bezpieczenstwem i
geopolityka

~Jesli chcesz rozSmieszy¢ Pana Boga, opowiedz Mu o swoich planach’.

Ta dowcipna sentencja przyszta mi na mysl, gdy ponownie przeczytatem artykut,
ktéry napisatem w styczniu 2021 roku. Byt to tekst o Nowym Jedwabnym Szlaku i
szansach gospodarczych, jakie rozwdj handlu miedzy Azjg a Europg mogt przyniesc
Polsce. Pisalem wodwczas o Mataszewiczach, Stawkowie, Porcie Gdansk,
Centralnym Porcie Komunikacyjnym i o naszym strategicznym potozeniu miedzy
Wschodem a Zachodem.

W tamtym czasie $wiat zmagat sie z pandemig, ale dominowato jeszcze przekonanie,
ze kryzys jest przejsciowym zaktdceniem. Globalizacja miata by¢ moze zwolni¢, lecz
nie zmieni¢ kierunku. Rozwdj transportu, integracja gospodarcza, zrownowazony
rozwoj oraz wspotpraca miedzynarodowa wydawaty sie naturalng odpowiedzig na
problemy wspotczesnosci.

Dzis, 6 sierpnia 2026 roku, $wiat wyglada inaczej.

Petnoskalowa agresja Rosji na Ukraine przywrécita do polityki europejskiej pojecia,
ktore jeszcze kilka lat wczesniej prébowalismy odsyta¢c do podrecznikow historii:
wojna, imperializm, strefy wptywow, odstraszanie, mobilizacja i gospodarka obronna.
Podczas szczytu NATO w Hadze w 2025 roku panstwa Sojuszu zobowigzaty sie, by
do 2035 roku przeznacza¢ tgcznie 5 procent PKB na obronno$¢ oraz szerzej
rozumiane bezpieczenstwo. Polska juz w 2026 roku planuje wydatki obronne na
poziomie okoto 4,8 procent PKB.

Czy oznacza to, ze idee wspoétpracy, integracji i wspdlnego rozwoju przegraty? Nie.
Zmienita sie jednak ich natura.

Globalizacja nie umarta. Stracita niewinnos¢

W 2021 roku podstawowym kryterium organizowania swiatowych tancuchéw dostaw
byta efektywnos¢. Produkcje lokowano tam, gdzie byta najtansza, towary
przewozono najszybszg Ilub najbardziej ekonomiczng trasg, a zaleznosci
gospodarcze traktowano jako czynnik stabilizujgcy stosunki miedzynarodowe.

Dzis rownie wazne jak cena staty sie bezpieczenstwo, odpornos$¢ oraz polityczna
wiarygodnos¢ partnera. Przedsiebiorstwa i panstwa pytajg juz nie tylko: ,lle to bedzie
kosztowac?”, lecz takze: ,Czy dostawa dotrze podczas wojny, sankcji, blokady portu,
kryzysu energetycznego albo konfliktu handlowego?”.

Unia Europejska okres$la swojg polityke wobec Chin jako de-risking, not decoupling
— ograniczanie nadmiernego ryzyka, lecz nie catkowite zerwanie wspotpracy. Chodzi
0 zmniejszanie krytycznych zaleznosci, dywersyfikacje dostaw i ochrone
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strategicznych sektoréw, przy jednoczesnym utrzymaniu handlu oraz dialogu
gospodarczego.

Handel z Chinami bynajmniej nie zanikt. W 2025 roku Unia Europejska sprowadzita z
Chin towary o warto$ci 559,4 miliarda euro, eksportujgc tam towary warte 199,6
miliarda euro. Deficyt UE wynidst zatem niemal 360 miliardow euro. W pierwszym
kwartale 2026 roku import z Chin osiggnat 145 miliarddw euro, a kwartalny deficyt
wzrést do 98 miliardow euro. Jednoczesnie unijny eksport do Chin byt wyraznie
stabszy niz na poczatku dekady.

Nie mamy wiec do czynienia z koncem wspotzaleznosci. Przeciwnie — jest ona nadal
ogromna. Problem polega na tym, ze stata sie bardziej asymetryczna i politycznie
ryzykowna.

Nowy Jedwabny Szlak nie zniknat

Po pandemii i pierwszych problemach zadtuzeniowych panstw uczestniczgcych w
chinskiej Inicjatywie Pasa i Szlaku czesto pisano, ze Pekin odchodzi od wielkich
projektow infrastrukturalnych na rzecz inwestycji ,matych i pieknych”: tanszych,
bezpieczniejszych finansowo i tatwiejszych do kontrolowania.

Diagnoza ta opisywata wazny etap zmian, lecz nie wyjasnia juz catej sytuacji.
Najnowsze dane pokazujg kolejng ewolucje.

Wedtug niezaleznego zestawienia Green Finance & Development Center w pierwszej
potowie 2026 roku warto$¢ chinskich kontraktow budowlanych i inwestycji w
panstwach zwigzanych z BRI osiggneta rekordowe 126,4 miliarda dolarow. Od 2013
roku tgczna wartos¢ zaangazowania gospodarczego Chin w ramach inicjatywy miata
przekroczy¢ 1,5 biliona dolarow. Wzrosto znaczenie energetyki, goérnictwa,
przetwodrstwa, technologii, produkcji przemystowej oraz infrastruktury transportowe;.
Autorzy raportu zauwazajg wrecz, ze okres dominacji wytgcznie niewielkich
projektow mozna uznacC za zakonczony — ponownie pojawiajg sie przedsiewziecia
liczone w miliardach dolaréw.

BRI nie jest juz jednak jednym szlakiem prowadzgcym z Chin przez Rosje do Europy.
Stata sie rozbudowanym portfelem inwestycji, portéw, linii kolejowych, elektrowni,
kopaln, fabryk, systemow cyfrowych i centréw logistycznych. Coraz wieksza czes¢
chinskiej ekspansiji kieruje sie ku Afryce, Azji Centralnej, Bliskiemu Wschodowi i Azji
Potudniowo-Wschodniej.

Zwraca uwage, ze w pierwszej potowie 2026 roku wspomniane zestawienie nie
odnotowato nowych znaczgcych projektow BRI w Rosji. Pokazuje to, ze partnerstwo
polityczne Pekinu i Moskwy nie musi oznacza¢ rownorzednosci gospodarczej. Rosja
sprzedaje Chinom przede wszystkim surowce i w coraz wiekszym stopniu wystepuje
w roli stabszego partnera.

Wojna zmienita mape szlakéw
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Przed 2022 rokiem naturalng drogg kolejowg z Chin do Europy byt korytarz pétnocny:
przez Kazachstan, Rosje, Biatorus i Polske. Jego najwiekszymi zaletami byly
stosunkowo kroétki czas transportu oraz istniejgca infrastruktura.

Wojna nie zatrzymata catkowicie ruchu tg trasg, ale radykalnie zwiekszyta ryzyko
polityczne. Sankcje, kontrole, mozliwos¢ zamykania granic, zagrozenie
wykorzystaniem transportu do obchodzenia ograniczen handlowych oraz niepewno$¢
relacji z Biatorusig powodujg, ze przewoznicy poszukujg alternatyw.

Unia Europejska w przyjetych w 2024 roku zasadach rozwoju sieci TEN-T
rozszerzyta cztery europejskie korytarze transportowe na Ukraine i Motdawie,
jednoczesnie obnizajgc range potgczen transgranicznych z Rosjg i Biatorusig. Jest to
wyrazny sygnat dotyczgcy przysziych kierunkdw europejskich inwestycji
infrastrukturalnych.

Najczesciej wymieniang alternatywa dla korytarza rosyjskiego jest dzi$ Srodkowy
Korytarz, prowadzgcy z Chin przez Kazachstan, Morze Kaspijskie, Azerbejdzan i
Gruzje, a nastepnie przez Morze Czarne lub Turcje do Unii Europejskie;j.

Trasa ta jest trudniejsza organizacyjnie. Wymaga kilkukrotnego przetadunku
pomiedzy kolejg i statkami, koordynacji wielu administracji celnych oraz rozbudowy
portow nad Morzem Kaspijskim. Jest obecnie zazwyczaj drozsza i mnigj
przewidywalna od dojrzatego korytarza pétnocnego. Bank Swiatowy ocenia jednak,
ze odpowiednie inwestycje i usprawnienia mogg do 2030 roku potroi¢c wielkos¢
przewozow tym szlakiem oraz skrocic¢ czas transportu o potowe.

Unia Europejska rozwija rownoczesnie wiasng inicjatywe Global Gateway. Jej celem
jest tworzenie bezpiecznych, cyfrowych i odpornych potgczen transportowych,
energetycznych oraz telekomunikacyjnych. W przypadku Azji Centralnej zakfada sie
budowe korytarza, ktory miatby umozliwia¢ przewo6z towaréw miedzy Europg a Azjg
w czasie nieprzekraczajgcym 15 dni.

Dla Polski jest to zarbwno ostrzezenie, jak i szansa. Jezeli potudniowe korytarze
stang sie sprawniejsze, czesc¢ towaréw moze dociera¢ do Unii przez Turcje, Butgarie i
Rumunie, omijajgc polska granice. Jezeli jednak Polska odpowiednio potgczy swoje
porty, kolej, terminale i centra dystrybucyjne z europejskg siecig, moze obstugiwac
rowniez towary przychodzgce z potudnia.

Mataszewicze — brama wazna, lecz juz nie jedyna

Rejon przetadunkowy Mataszewicze pozostaje jednym z najwiekszych polskich
atutow. To tutaj spotykajg sie szeroki rozstaw torow stosowany na obszarze
postsowieckim i europejski rozstaw normalny. Towary mozna przetadowac, poddacé
kontroli, odprawi¢ i skierowa¢ dalej do Niemiec, Czech, panstw Beneluksu lub
portow.

W styczniu 2026 roku PKP Polskie Linie Kolejowe sfinalizowaty przejecie 100 procent
udziatéw w spotce CARGOTOR, zarzadzajgcej miedzy innymi infrastrukturg rejonu
Mataszewicz. Ma to utatwi¢ prowadzenie przysztych inwestycji i zintegrowacé
zarzgdzanie terminalem z krajowg siecig kolejowa.
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Nie oznacza to jednak, ze sukces jest zagwarantowany. Mataszewicze lezg przy
granicy, ktorej funkcjonowanie zalezy dzis nie tylko od gospodarki, ale takze od
polityki bezpieczenstwa, sankcji oraz stosunkow z rezimem biatoruskim.

Dlatego btedem bytoby uzaleznienie catej polskiej strategii od jednego przejscia
granicznego. Mataszewicze powinny byC rozwijane, ale rownolegle z portami
morskimi, terminalem w Sfawkowie, potgczeniami z Ukraing oraz korytarzami
potnoc—potudnie.

Najsilniejsza karta Polski staje sie Baityk

Najbardziej przekonujgcym przyktadem realnego rozwoju polskiej logistyki jest dzis
Port Gdansk.

W 2025 roku terminal Baltic Hub przetadowat ponad 2,76 miliona TEU, a
uruchomienie trzeciego gtebokowodnego nabrzeza zwiekszyto jego roczng zdolnosé
przetadunkowg do okoto 4,4 miliona TEU. W pierwszej potowie 2026 roku Port
Gdansk obstuzyt 41,7 miliona ton tadunkéw. Sam Baltic Hub przetadowat prawie 1,6
miliona TEU — o0 23 procent wiecej niz rok wczesniej.

Port nie jest jedynie miejscem roztadunku statku. Wokdét niego rozwijajg sie kolej,
magazyny, centra dystrybucyjne, ustugi celne, informatyka, ubezpieczenia, serwis,
handel oraz przemyst. Dopiero caty ten ekosystem tworzy rzeczywistg wartos¢ dla
gospodarki.

Jesienig 2025 roku do Gdanska dotart réwniez kontenerowiec ,Istanbul Bridge”, ktory
przyptyngt z Chin przez Pétnocng Droge Morskg. Byto to wydarzenie symboliczne:
pokazato, ze wskutek zmian klimatycznych, rozwoju technologii oraz wspoétpracy
chinsko-rosyjskiej pojawiajg sie nowe warianty potgczen z Azjg. Trasa arktyczna
pozostaje jednak sezonowa, ryzykowna S$rodowiskowo i zalezna od Rosji.
Pojedynczy rejs jest dowodem technicznej mozliwosci, lecz jeszcze nie podstawg
dtugoterminowe;j strategii gospodarcze;j.

CPK jako element systemu, a nie samotne lotnisko

Transport lotniczy nie zastgpi przewozéw morskich ani kolejowych. Moze jednak
odgrywac wazng role w dostawach lekéw, elektroniki, czesci zamiennych, produktéw
luksusowych, przesytek ekspresowych i innych towaréw o wysokiej wartosci.

Wedtug aktualnego harmonogramu pierwsza faza CPK wraz z potgczeniem kolei
duzych predkosci Warszawa—CPK—-t6dz ma zosta¢ uruchomiona pod koniec 2032
roku.

Sens tej inwestycji nalezy oceniaC nie tylko przez liczbe pasazerow. Jej wartosé

zalezy od potgczenia portu lotniczego z siecig kolejowa, logistykg towarowg, polskimi
portami morskimi, terminalami intermodalnymi i zapleczem produkcyjnym.
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CPK nie powinien by¢ traktowany jako pomnik ambicji ktérejkolwiek partii. Musi by¢
elementem wieloletniej strategii transportowej panstwa, podlegajacej kontroli
kosztéw, analizom popytu oraz profesjonalnemu zarzgdzaniu.

Ukraina zmienia znaczenie polskiego potozenia

W 2021 roku, piszgc o polskim potozeniu, patrzytem przede wszystkim na handel
pomiedzy Chinami a Europg Zachodnig. Dzi$ co najmniej rownie wazny staje sie
kierunek ukrainski.

Utworzone po rosyjskiej agresji unijne Korytarze Solidarnosci umozliwity Ukrainie
utrzymanie importu i eksportu pomimo wojny. Do marca 2025 roku wartos¢ handlu
przeprowadzonego tymi trasami szacowano na okoto 211 miliardéw euro. Korytarze
te stuzg juz nie tylko transportowi zboza, lecz takze przewozom paliw, pojazddw,
stali, rud, nawozow, pomocy humanitarnej i wyposazenia potrzebnego ukrainskiej
gospodarce. Komisja Europejska podkresla, ze majg one by¢ podstawg
dtugoterminowego wigczenia Ukrainy do jednolitego rynku europejskiego.

Po zakonczeniu wojny — niezaleznie od tego, kiedy i na jakich warunkach ono
nastgpi — Ukraina bedzie potrzebowata gigantycznych ilosci materiatéw
budowlanych, maszyn, taboru kolejowego, urzadzen energetycznych i produktow
przemystowych.

Polska moze by¢ dla tej odbudowy zapleczem logistycznym, produkcyjnym i
ustugowym. Aby tak sie stato, potrzebne sg jednak inwestycje w przejscia graniczne,
terminale, skanery, tory, drogi, magazyny oraz cyfrowe systemy odpraw. Potrzebne
jest takze rozwigzanie sporow dotyczacych transportu i handlu rolnego, poniewaz
trwata wspotpraca nie moze opierac sie na przemilczaniu konfliktéw intereséw.

Czy Polska rzeczywiscie moze zarabia¢ na ctach?

W obecnym systemie finansowania Unii Europejskiej panstwa czionkowskie
zachowujg 25 procent pobranych naleznosci celnych jako rekompensate kosztow ich
poboru. W 2025 roku unijne administracje celne zebraty okoto 30,7 miliarda euro, z
czego okoto 23 miliardy przekazano do budzetu UE.

Nie oznacza to jednak, ze kazdy kontener przekraczajgcy polskg granice
automatycznie zapewnia Polsce 25 procent naleznego cfa.

Towary mogqg zostaC objete procedurg tranzytowg i odprawione dopiero w innym
panstwie Unii. Przepisy pozwalajg, by formalnosci celne byly przeprowadzane w
miejscu docelowym, a niekoniecznie w pierwszym punkcie wjazdu na obszar celny
UE.

Aby Polska rzeczywiscie korzystata z potozenia granicznego, musi przyciggac nie
tylko sam ruch tranzytowy, ale rowniez odprawy, magazynowanie, dystrybucje i
przetwarzanie towarow. Potrzebuje sprawnej administracji celnej, nowoczesnych
laboratoriow, systemow kontroli, odpowiedniej liczby funkcjonariuszy oraz
konkurencyjnych centrow logistycznych.
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Najwieksze pienigdze nie powstajg bowiem wtedy, gdy kontener przejezdza przez
kraj bez zatrzymania. Powstajg wtedy, gdy w Polsce jest przetadowywany, sortowany,
ubezpieczany, naprawiany, konfekcjonowany, certyfikowany i kierowany do dalszej
dystrybuciji.

Polska strategia: otwartos¢ bez naiwnosci

Polska nie powinna wybiera¢ pomiedzy catkowitym otwarciem na handel z Chinami a
prébg gospodarczego odciecia sie od Azji. Oba rozwigzania bytyby btedne.

Potrzebujemy strategicznej otwartosci. Powinnismy handlowaé, ale réwnoczesnie
chroni¢ infrastrukture krytyczng, dane, technologie podwdjnego zastosowania oraz
bezpieczenstwo dostaw. Musimy pilnowac przestrzegania sankgcji i nie dopuscié, aby
polskie terminale staty sie miejscem ich obchodzenia. Jednoczesnie nie wolno nam z
przyczyn ideologicznych rezygnowa¢ z legalnej wymiany gospodarczej, ktora
przynosi miejsca pracy i dochody.

Naszg przewagg powinna by¢ réznorodnosc. Polska moze rownoczesnie rozwijac
Mataszewicze, Stawkow, porty battyckie, potgczenia z Ukraing, Rail Baltica, korytarze
potnoc—potudnie oraz transport lotniczy. Wowczas zamkniecie lub ostabienie jednej
trasy nie sparalizuje catego systemu.

Infrastruktura powinna mie¢ takze charakter podwdjnego zastosowania. Tory, mosty,
porty, lotniska, magazyny paliw i systemy teleinformatyczne stuzg gospodarce w
czasie pokoju, a bezpieczenstwu panstwa w okresie kryzysu. Wtasnie dlatego czes¢
nowych zobowigzan NATO obejmuje nie tylko zakup uzbrojenia, lecz réwniez
ochrone infrastruktury, odporno$¢ cywilng i bezpieczenstwo sieci.

Wspoétpraca nie odeszta. Stata sie trudniejsza

W artykule z 2021 roku pisatem, ze handel nie powinien by¢ traktowany jak wojna,
poniewaz na rozwoju wymiany gospodarczej mogg korzystaé wszystkie
spoteczenstwa.

Nie wycofuje sie z tego przekonania. Dzi§ dodatbym jednak, ze handel moze by¢
takze instrumentem nacisku, uzaleznienia i zdobywania wptywow. Porty, surowce,
technologie, systemy ptatnicze i szlaki transportowe majg nie tylko znaczenie
ekonomiczne. Staty sie elementami polityki bezpieczenstwa.

Nie powinnismy zatem powraca¢ ani do naiwnej wiary, ze kazda wspotzaleznosc
automatycznie przynosi pokoj, ani do réwnie niebezpiecznego przekonania, ze
jedyng odpowiedzig na ryzyko jest zamykanie granic i budowanie
samowystarczalnych blokdéw.

Swiat nadal potrzebuje handlu, wspétpracy naukowej, wymiany technologicznej i
wspolnej odpowiedzi na problemy klimatyczne, energetyczne oraz demograficzne.
Wspotpraca przetrwata, ale zostata wyposazona w sankcje, kontrole inwestyciji,
wymogi bezpieczenstwa, standardy srodowiskowe i mechanizmy ochrony rynku.
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Polska pozostaje krajem granicznym Unii Europejskiej. W 2021 roku oznaczato to
przede wszystkim mozliwos¢ obstugi handlu prowadzonego ze Wschodu na Zachaod.
Dzis oznacza znacznie wiecej: odpowiedzialno$¢ za zewnetrzng granice UE i NATO,
udziat w odbudowie Ukrainy, rozwoj portow battyckich, zabezpieczenie europejskich
tancuchow dostaw oraz tworzenie potgczen miedzy potnocg i potudniem kontynentu.

Nasze potozenie nadal jest gospodarczg szansg. Nie jest jednak gwarancjg sukcesu.

O tym, czy Polska stanie sie waznym europejskim centrum logistycznym, nie
zdecyduje samo miejsce na mapie. Zdecydujg inwestycje, jakosc¢ instytucii,
sprawnos¢ kolei i portéw, szybkos¢ odpraw, bezpieczenstwo infrastruktury oraz
zdolnos¢ do prowadzenia polityki wykraczajgcej poza jedng kadencje parlamentu.

Jedwabny Szlak nie zniknat. Rozdzielit sie na wiele drog.

Najwazniejsze pytanie brzmi dzi$ nie: czy bedzie przez Polske przebiegat, lecz: czy
potrafimy sprawic, aby towary, kapitat i ustugi pozostawiaty w Polsce warto$¢ wigkszg
niz tylko Slad kot przejezdzajgcego pociggu.

[Nota redakcyjna: Artykut powstat na podstawie wczesniejszych publikaciji,
materiatow, tez i przemyslen autora. Przy jego opracowaniu wykorzystano narzedzie
sztucznej inteligencji ChatGPT firmy OpenAl, ktére wsparto autora w wyszukaniu i
analizie aktualnych zrodet internetowych, weryfikacji oraz doprecyzowaniu danych,
uporzgdkowaniu argumentacji, uzupetnieniu kontekstu i redakcji tekstu. Ostateczny
wybor tresci, przedstawione opinie, wnioski oraz odpowiedzialnos¢ za publikacje
nalezg do autora.]
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Czy Polske sta¢ na plan minimum?

CPK nie moze byé zakladnikiem politycznego wahadta,
administracyjnych blokad i zle pojetej dumy kapitatowej

Wokot Centralnego Portu Komunikacyjnego znéw zaczyna sie ten sam chocholi
taniec: najpierw wielkie zapowiedzi, potem audyty i zmiany kadrowe, nastepnie
komunikaty o przyspieszeniu, a chwile pdzniej - jezyk ,optymalizacji” i ,niezbednego
minimum”. Tymczasem w wielkiej infrastrukturze najdrozszy bywa nie projekt
ambitny, lecz projekt wielokrotnie zatrzymywany, przeprojektowywany i uruchamiany
zbyt p6zno.

Nie tylko brak pieniedzy. Przede wszystkim brak decyz;ji

Rzgdowy Program Wieloletni na lata 2024-2032 przewiduje na caty program CPK
131,7 mid zt. Z tej kwoty ponad 76,8 mid zt przypada na komponent kolejowy, a 42,7
mid zt na inwestycje lotniskowe. Sam dokument zaktadat, ze kolej bedzie
finansowana zaréwno skarbowymi papierami wartosciowymi, jak i Srodkami Unii
Europejskiej. Problem polega na tym, ze zapis w uchwale nie jest tym samym co
pienigdze dostepne w kasie inwestora we wtasciwym momencie.

Wedtug ustalen money.pl w latach 2024-2026 CPK miato pozyskaé na kolej okoto 1,4
mld zt funduszy unijnych, a zdobyto 264,3 min zi, czyli niespetna jedng pigtg planu.
Jeszcze powazniejsza jest informacja, ze obowigzujgce kryteria programu FEnIKS w
praktyce blokowaty projekty CPK niewpisane do Krajowego Programu Kolejowego.
Jezeli strategiczna inwestycja rzgdu przegrywa nie z decyzjg Brukseli, lecz z krajowg
konstrukcjg kryteribw, mamy do czynienia nie z nieuchronnym brakiem srodkéw, ale z
problemem koordynacji panstwa.

Panstwo nie moze zastania¢ sie brakiem pieniedzy, dopoki nie pokaze, ze
wykorzystato wszystkie rozsgdne zrddta finansowania i usuneto bariery, ktére samo
stworzyto.

Oczywiscie nie kazdg ztotbwke da sie zastgpi¢ dotacjg. Fundusze europejskie sg
konkursowe, majg kryteria i nie pokryjg catego programu. Ale miedzy dotacjg a
rezygnacjg istnieje szerokie pole: kredyty konsorcjalne, obligacje projektowe,
finansowanie pomostowe do czasu rozstrzygniecia naboréw, instrumenty
Europejskiego Banku Inwestycyjnego, gwarancje oraz kapitat instytucjonalny. CEF
Transport zostat stworzony wiasnie po to, by wspiera¢ transgraniczng i
interoperacyjng infrastrukture sieci TEN-T oraz przycigga¢ inwestycje prywatne.
Zadaniem panstwa jest utozy¢ te zrodta w jeden wiarygodny plan, a nie czekac¢, az
kazde z osobna rozwigze problem.

Nie znaczy to, ze caty projekt stoi. W czerwcu 2026 r. podpisano wartg blisko 146
min zt umowe na fundamenty gtebokie terminala - ponad 8 tys. pali i kolumn - a pie¢
konsorcjow zaproszono do sktadania ofert na budowe samego terminala. Zasadnicze
roboty majg zakonczy¢ sie w 2031 r., po czym w 2032 r. majg nastgpi¢ odbiory, testy i
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certyfikacja. Postep czesci lotniskowej nie usuwa jednak ryzyka, ze niedomkniete
finansowanie kolei stanie sie waskim gardtem catego przedsiewziecia.

Optymalizacja czy redukcja ambiciji?

Stowo ,optymalizacja” brzmi rozsgdnie, bo zadnej inwestycji za dziesigtki miliardéw
nie wolno zwalnia¢ z rachunku ekonomicznego. Trzeba upraszcza¢ rozwigzania
przewymiarowane, ogranicza¢ koszty utrzymania i etapowacC budowe tam, gdzie
popyt bedzie narastat stopniowo. Nie wolno jednak myli¢ optymalizacji z
mechanicznym cieciem elementow, ktore decydujg o przepustowosci catego
systemu, ani z kolejnym przeprojektowaniem juz zaawansowanej dokumentacji.

Dobrym przyktadem jest spér o liczbe peronéw pod lotniskiem. Wedtug informacii
prasowych obowigzujacy projekt nadal przewiduje sze$S¢ peronow, a spotka
zaprzecza, by zapadta decyzja o redukcji. Jednoczesnie mozliwo$¢ dalszych analiz
pozostaje otwarta. Sama liczba peronéw nie jest dogmatem. Dogmatem powinno by¢
co innego: kazda zmiana po zamknieciu waznego etapu projektowania musi mieé
publicznie obroniony bilans korzysci, kosztow, rezerwy przepustowosci oraz wptywu
na termin otwarcia. Tania zmiana na rysunku moze okaza¢ sie bardzo droga, jesli
uruchomi nowe uzgodnienia, pozwolenia i roszczenia wykonawcow.

Jeszcze bardziej niepokoi jezyk ,niezbednego minimum” w odniesieniu do kolei.
Pierwszy odcinek Warszawa - lotnisko jest bezdyskusyjnie krytyczny, lecz port
przesiadkowy nie osiggnie petnej wartosci jako wyspa z jednym dobrym dojazdem.
Sens CPK polega na potgczeniu lotniska, kolei duzych predkosci, LOT-u, cargo i
zaplecza logistycznego w jeden system. Gdy oszczedza sie na weziach tego
systemu, spada produktywnosc¢ catej inwestyciji.

Sto procent wtasnosci nie znaczy sto procent korzysci

W 2023 r. po kilkunastomiesiecznym procesie CPK wybrato Vinci Airports i IFM
Global Infrastructure Fund jako preferowanego inwestora strategicznego czesci
lotniskowej. Konsorcjum miato wnies¢ okoto 8 mld zt za maksymalnie 49 proc.
udziatow. Skarb Panstwa zachowywat co najmniej 51 proc., a wiec kontrole
wiekszosciowg. Model zaktadat tez pozyskanie finansowania dtuznego. Pdzniej z tej
koncepcji zrezygnowano, powierzajgc role krajowego partnera Polskim Portom
Lotniczym.

Rzad miat prawo uznaé oferte za niekorzystng. Wartos¢ udziatéw, podziat ryzyka,
prawa korporacyjne, dywidendy i warunki wyjscia inwestora muszg by¢ oceniane
twardo. Nie wystarczy jednak powiedzie¢, Ze infrastruktura ma by¢ ,w polskich
rekach”. Trzeba pokaza¢ porownanie: ile kosztuje kapitat krajowy, ile kapitat
prywatny, jakie ryzyko przejmuje kazda ze stron i jaki wptyw ma wybrany wariant na
termin uruchomienia. Bez takiej analizy patriotyczne hasto staje sie zastong dla
decyzji finansowej, ktérej spoteczenstwo nie moze ocenic.

Lepiej zachowaé¢ skuteczng kontrole nad duzym, uruchomionym na czas
przedsiewzieciem niz mie¢ sto procent udziatéw w opoéznionym planie minimum.
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Kapitat zagraniczny nie musi oznaczaC utraty suwerennosci. Panstwo moze
zachowac wiekszos¢, zastrzec decyzje strategiczne, kontrole nad bezpieczenstwem,
gruntami i infrastrukturg krytyczng, ograniczy¢ mozliwos¢ zbywania udziatow oraz
doktadnie okresli¢ standardy operacyjne. Co wiecej, partner branzowy wnosi nie tylko
pienigdze, lecz rowniez doswiadczenie w uruchamianiu i zarzgdzaniu wielkimi
lotniskami. Rezygnacja z konkretnej oferty moze byC racjonalna; rezygnacja z
samego sprawdzenia konkurencyjnych ofert juz racjonalna by¢ nie musi.

Kazdy rok opéznienia ma cene

Koszt opdznienia nie sprowadza sie do inflacji materiatdw i wynagrodzen na
budowie. To takze poOzniej uruchomione optaty lotniskowe, czynsze, ustugi
logistyczne i przewozy kolejowe; poézniej utworzone miejsca pracy i wptywy
podatkowe; dtuzsze ograniczenia przepustowosci warszawskiego systemu
lotniskowego; stabsza pozycja LOT-u w walce o ruch transferowy; wreszcie
odsuniete korzysci czasowe dla pasazeréw i firm. Tych strat nie wida¢ w budzecie
CPK, bo sg kosztami utraconych mozliwos$ci catej gospodarki.

Raport EY poswiecony cargo szacowat, ze od potowy lat trzydziestych dodatkowe
roczne dochody budzetu z cta i VAT mogg przekracza¢ 1 mld zt, a skumulowane
dodatkowe wptywy do 2060 r. zblizy¢ sie do 200 mid zt. To prognoza, nie gwarancja.
Zalezy od wolumenu i struktury cargo, wzrostu gospodarczego, przepiséw celnych
oraz od tego, czy Polska rzeczywiscie stanie sie bramg logistyczng regionu. Sam
raport nie oblicza rentownosci catej inwestycji, a wedtug omowienia Demagoga w
scenariuszu centralnym dodatkowy efekt VAT w pierwszych latach miat byc¢
ograniczony.

Wiasnie dlatego odpowiedzialna argumentacja nie powinna sprowadzac¢ kazdego
roku zwioki do jednej magicznej kwoty. Mozna natomiast powiedzie¢ z petnym
przekonaniem: opoznienie przesuwa w czasie caty strumien korzysci i zwieksza
ryzyko, ze czeS¢ z nich przejmg konkurencyjne huby, przewoznicy i centra
logistyczne. W duzych projektach czas ma warto$¢ finansowa. Jesli szerokie efekty
gospodarcze sg rzeczywiscie liczone w miliardach rocznie, wieloletnie wahanie moze
kosztowac wiecej niz oszczednosci uzyskane przez punktowe ciecia.

Chocholi taniec wokét projektu

Polska ma doswiadczenie w realizacji duzych programoéw infrastrukturalnych, gdy
istniejg stabilny inwestor, jasny system finansowania i polityczna ciggto$¢ - tak
powstawaty sieci drog, modernizowano kolej i rozwijano porty. CPK od lat cierpi
natomiast na nadmiar politycznych interpretacji. Kazda ekipa chce projekt na nowo
zdefiniowac, nazwac, obsadzi¢ i opowiedzie¢. Zmieniajg sie zarzady, harmonogramy,
priorytety i uzasadnienia. Nawet dobre decyzje zaczynajg wtedy wygladaé jak ruch w
partyjnym spektaklu.

W sierpniu 2026 r. odwotano prezesa CPK i cztonka zarzagdu odpowiedzialnego za
cze$¢ lotniskowg, a kilka tygodni pdzniej spotka szukata nowego prezesa.
Réwnolegle pojawiaty sie zapewnienia o przyspieszeniu, informacje o luce w
finansowaniu kolei oraz wypowiedzi o rozktadaniu postepowan w czasie. Kazdg z
tych decyzji mozna osobno ttumaczy¢. Razem tworzg jednak obraz panstwa, ktore
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nie daje rynkowi, wykonawcom i obywatelom jednej wiarygodnej odpowiedzi: jaki jest
zakres bazowy, skad doktadnie bedg pienigdze i ktére terminy sg naprawde
nieprzekraczalne.

Nie chodzi o to, by zakaza¢ audytéw albo zmian kadrowych. Chodzi o koszt ciggtego
otwierania raz podjetych decyzji. W inwestycji wykraczajgcej daleko poza jedng
kadencje politycy powinni spiera¢ sie o standard kontroli, a nie o prawo wtasnosci do
sukcesu. Zmiana nazwy z CPK na Port Polska nie skraca ani jednego kilometra toru i
nie przyspiesza ani jednego pozwolenia.

Co panstwo powinno zrobi¢ teraz

Po pierwsze, opublikowa¢ jeden zintegrowany harmonogram lotniska, kolei
Warszawa - CPK - £6dz, wezta pod lotniskiem oraz drég dojazdowych. Powinien on
pokazywaC $Sciezke krytyczng, rezerwy czasowe, wiasciciela kazdego kamienia
milowego i konsekwencje jego niedotrzymania.

Po drugie, co kwartat ujawniaé trzy rézne wielkosci: wartos¢ ogtoszonych
postepowan, warto$¢ podpisanych uméw oraz rzeczywiscie poniesione naktady.
Dopiero takie zestawienie pokazuje realne tempo inwestycji i chroni debate przed
myleniem komunikatow przetargowych z placem budowy.

Po trzecie, powotaé wspdiny zespot Ministerstwa Infrastruktury, Ministerstwa
Funduszy, Ministerstwa Finansow i CPK, ktory w krotkim terminie zamknie strukture
finansowania. Jego zadaniem powinno by¢ usuniecie krajowych barier w FEnIKS,
przygotowanie projektéw do CEF i kolejnej perspektywy unijnej oraz zorganizowanie
finansowania pomostowego, aby przetargi nie czekaty na pézniejsze promesy.

Po czwarte, przedstawi¢ poréwnanie wariantéw kapitatowych dla lotniska: model w
petni panstwowy, model z krajowym partnerem oraz model z mniejszosciowym
inwestorem prywatnym. Poréwnanie powinno obejmowac koszt kapitatu, podziat
ryzyka, wptyw na dtug publiczny, termin realizacji, know-how i wartos¢ zachowanych
przysztych dywidend.

Po pigte, zawrze¢ ponadpartyjne porozumienie co najmniej w sprawie zakresu
bazowego, docelowej funkcji hubu i zasad nadzoru. Zarzad powinien by¢ rozliczany z
kamieni milowych, kosztu i jako$ci, a nie z tego, czy jego komunikacja pasuje do
biezgcej narracji politycznej.

Polski nie sta¢ na tanie pozory oszczednosci

Pytanie nie brzmi wiec: czy Polske sta¢ na CPK? Tak postawione jest zbyt proste.
Wiasciwe pytanie brzmi: czy sta¢c nas na wieloletnie zamrazanie Kkapitatu,
powtarzanie projektowania, utrate korzysci, przecigzone Okecie i kolej, ktdra konczy
sie na ,niezbednym minimum”? Czy sta¢ nas na to, by strategiczny projekt stat sie
wiecznym placem politycznej rekonstrukcji?

Rozsgdek wymaga kontroli kosztow. Wymaga tez odwagi, by pozyskac kapitat tam,
gdzie jest dostepny, zabezpieczy¢ interes panstwa dobrymi warunkami i przestaé
traktowa¢ samg stuprocentowg wtasnosc jako substytut efektywnosci. Polska racja
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stanu nie polega na tym, by wszystko finansowac wytgcznie z jednej kieszeni. Polega
na tym, by zachowaC kontrole nad strategicznym aktywem, zbudowaC je w
odpowiedniej skali i uruchomic¢ wtedy, gdy moze jeszcze zdobyc rynek.

Najwiekszym zagrozeniem dla CPK nie jest dzis sama skala inwestycji. Jest nim
utrata ciggtosci decyzji, finansowania i odpowiedzialnosci.

Jezeli rzad potrafi wykazaé, ze konkretna korekta obniza koszt bez utraty
przepustowosci i bez opdznienia - powinien jg przeprowadzi¢. Jezeli potrafi wykazac,
ze kapitat krajowy jest tanszy i pewniejszy - powinien go wybrac. Ale jesli
,Loptymalizacja” staje sie nazwg dla odwlekania, a ,polskos¢” usprawiedliwia
rezygnacje z konkurencji o kapitat, spoteczenstwo ma prawo powiedzie¢: dosc
chocholego tanca. Czas przesta¢ debatowac, kto bedzie autorem CPK. Czas ustalic,
kto, za co i do kiedy odpowiada, a potem te inwestycje po prostu zbudowad.

Uwaga metodologiczna: prognozy korzysci z cargo sg scenariuszami zaleznymi od
popytu, polityki celnej i podatkowej oraz zachowania rynku. Nie sg gwarantowanym
przychodem ani petnym rachunkiem rentownosci programu.

Nota redakcyjna

Artykut powstat z inicjatywy autora, na podstawie jego wieloletniego zainteresowania
projektem CPK, przedstawionych tez, ocen oraz wybranych materiatéw zrédtowych.
W przygotowaniu tekstu wykorzystano ChatGPT firmy OpenAl. Jego wkfad
obejmowat uporzagdkowanie argumentacji, analize i weryfikacje dostepnych danych,
uzupetnienie kontekstu ekonomicznego i infrastrukturalnego, opracowanie struktury
artykutu oraz jego redakcje jezykowg. Zasadnicze stanowisko, kierunek rozwazan i
ocena znaczenia inwestycji nalezg do autora.
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	Wstęp
	Nie wyrzucajmy pieniędzy w mierzeję
	Jak ten czas szybko leci. Minęło już ponad ćwierć wieku od czasu zjednoczenia Niemiec, od czasu zburzenia „berlińskiego muru”. Kilkanaście lat przed tym wydarzeniem, a kilka lat przed faktem w historii równie znacznym, przed powstaniem ruchu „Solidarności” w Polsce, którego narodziny owo zburzenie muru umożliwiło, byłem w Berlinie.  Oczywiście Wschodnim. Wyjazd na tzw. Zachód, w tym do Berlina Zachodniego był dla nas, zwykłych Polaków, niemożliwy.  Minęło od tamtej podróży już prawie czterdzieści lat, ale pozostał mi po niej w pamięci jeden znamienny obraz. Wraz z bratem wybraliśmy się do kawiarni mieszczącej się na górze wieży telewizyjnej, najwyższego wówczas obiektu w Berlinie. Był wieczór. Z góry spoglądaliśmy na podzielone miasto. Jasny, oświetlony Berlin Zachodni i znacznie ciemniejszy Wschodni. Podział miasta był wyraźnie widoczny.
	– To wbrew naturze, stwierdziłem. Prędzej czy później to miasto się połączy. Nie wiem, czy już wówczas wiedziałem, że nastąpi to tak szybko. Przypuszczam, że raczej nie. Intencjonalnie chciałem, by stało się to jak najpóźniej. Należę do pierwszego powojennego pokolenia, wojny nie pamiętam, ale pamięć wojny i na mnie odcisnęła swe wyraźne piętno. Było to tylko moje subiektywne, ukształtowane pamięcią losów mojej rodziny i wychowaniem, odczucie, ale wciąż bałem się powrotu wojny i w związku z tym chciałem by nasz potencjalny „wróg”  (jak wówczas sądziłem), złączył swe siły jak najpóźniej. Na szczęście zmiany społeczne, w tym zmiany mentalności znacznie przyśpieszyły. Mur został zburzony, Niemcy zostały połączone, mało tego, my Europejczycy potrafiliśmy znieść znacznie więcej granic.
	Dlaczego wspominam o tamtym, odległym przecież w czasie wydarzeniu właśnie dzisiaj, i to w związku z tytułem, który nadałem temu artykułowi?
	Z mającej ponad 400 stron prognozy wynika, że realizacja przekopu odbije się negatywnie na obszarach Natura 2000, a warto dodać, że cała Mierzeja Wiślana jest objęta ochroną. „Ponadto budowa kanału żeglugowego przez Mierzeję Wiślaną spowoduje silne przekształcenie jej morfologicznej i geologicznej struktury w wyniku przerwania jej ciągłości. Odcinek na wschód od kanału stanie się wyspą”, piszą autorzy prognozy.
	Autorzy zwracają również uwagę na fakt, że pogłębianie toru wodnego na Zalewie Wiślanym wyraźnie pogorszy jakość jego wód, a budowa kanału żeglugowego zniszczy Park Krajobrazowy Mierzeja Wiślana. Choć według prognozy większość niedogodności i ewentualny negatywny wpływ na życie mieszkańców, turystykę i środowisko wystąpi tylko podczas budowy kanału żeglugowego, równie często pojawiają się sugestie o degradacji środowiska naturalnego, flory i fauny. Stąd m.in. pomysł stworzenia ekowyspy, na której mogłyby zamieszkać ptaki, a także wybudowania specjalnych mostów, którymi mogłyby się przemieszczać zwierzęta.
	Popieram w całej rozciągłości program rozwoju polskiej żeglugi śródlądowej, regulacji polskich rzek. Uważam jednak, że program budowy Przekopu przez Zalew Wiślany nie powinien być do takiego programu wpisywany. Jest szkodliwy ekologicznie i niepotrzebny ze względów rachunku ekonomicznego. Jest ponadto – jak pisałem we wstępie tego artykułu wbrew naturze historii. 
	Potrafię sobie wyobrazić sytuację, gdy – w dzień po otwarciu żeglowności przez wspomniany Przekop – Rosjanie ogłaszają wolny przepływ przez Cieśniną Pilawską jednostek wszelkich bander. Zakładam, że korzystanie z Przepływu będzie płatne (ktoś będzie musiał przecież pokrywać stałe koszty jego utrzymania). Żegluga przez Cieśninę Pilawską będzie znacznie tańsza. Co wówczas powiedzą dzisiejsi zwolennicy tej ogromnej inwestycji? Cena jej budowy jest tylko jednym z kosztów, dalszym będą nakłady na jej utrzymanie. Zabrakło ich na utrzymanie wcześniej istniejących dróg śródlądowych, dopuściliśmy do ich degradacji. Tak nie postępuje dobry gospodarz. Nie zadłuża się na nową wątpliwą inwestycję dopuszczając do zniszczenia swej wcześniejszej pracy.
	Panie Przewodniczący – zwracam się tu do Prezesa PiS pana Jarosława Kaczyńskiego, pani Premier, panie wicepremierze Morawski proszę jeszcze raz przemyśleć swą decyzję. Myślę, że państwa doradcy nie naświetlili państwu wszystkich aspektów tej inwestycji. Jeszcze nie wydano na nią zbyt wiele środków, jeszcze można się z niej wycofać. Powstrzymać ją, lub odłożyć ad kalendas graecas.

	Tak dla budowy Centralnego Portu Lotniczego
	Oblicza współczesnego neokolonializmu
	Wprawdzie wraz z zakończeniem II wojny światowej ludzkość (większość społeczeństw) zarzuciła prowadzenie polityki imperialnej oraz będący jego odmianą kolonializm, to jednak wciąż mamy do czynienia z próbami brutalnego wykorzystywania zasobów jednych społeczeństw (państw) przez inne. Politykę taką określamy często mianem neokolonializmu. W naszej świadomości wiązana ona jest najczęściej z byłymi koloniami, często nie dostrzegamy, że może ona dotyczyć również byłych imperiów i to nie tylko państw będących kiedyś ich częścią, ale i samych metropolii.
	Powyższe rozmyślania przyszły mi na myśl, gdy zacząłem myśleć o gazociągu Nord streame. Początkowo odrzucałem tę myśl. Jak to możliwe – dzisiejsza Rosja neokolonią? Przecież w naszym wyobrażeniu funkcjonuje zupełnie inny obraz tego kraju, raczej myślimy o imperialnej polityce części jej elit, ale neokolonia? Nie to niemożliwe.
	W czasie rozmyślań nad tym tematem mój bliski kolega przesłał mi następujące uwagi: Przykład sympatii Niemiec do Rosji można już dostrzec za Piotra I Wielkiego. Dobre stosunki kontynuował jego wnuk, Piotr II Aleksiejewicz, którego wychowawca i doradcą był Heinrich Johann Friedrich Ostermann, następnie prusofil Piotr III urodzony jako von Holstein Gottorp, dziedzic Holsztynu, i oczywiście Katarzyna II Wielka, a potem jej syn Paweł I Piotrowicz. W okresie porozbiorowym z inicjatywy cara Aleksandra I zawarto Święte Przymierze potwierdzone później (1873) sojuszem trzech mocarstw.
	Wielka wojna (1914-1918) odmieniła sojusze i postawiła państwa centralne w sytuacji walki na dwa fronty. Poradziło sobie z tą sytuacją Cesarstwo Niemiec, wymyślając i finansując rewolucję w Rosji, pod warunkiem odstąpienia jej od wojny. Plan się powiódł. W międzywojniu dwa sekowane na arenie międzynarodowej państwa (pokonane Niemcy i sowiecka Rosja) potwierdziły współpracę układem w Rapallo. Rosja wspierała Niemcy w niejawnej militaryzacji. Pakt Ribentrop-Mołotow nie powinien być dla świata zaskoczeniem. Raczej jego zerwanie było zaskoczeniem dla Stalina i Rosji.
	Rany wojenne już przyschły, więc co dziwnego w historycznej zażyłości? Oczywiście historia się nie powtarza, zaś nawracające podobieństwa mogą być mylące. Czyżby Rosjanie byli obecnie tak naiwni i krótkowzroczni?
	Postanowiłem przytoczyć wypowiedź mego kolegi, by wykazać jak bardzo nasze myśli skłonne są do ulegania schematom, uogólnieniom.
	Analizując informacje dotyczące budowy gazociągu Nord streame, uświadomiłem sobie, że dziś Niemcy (właściwie powinienem tu użyć określenia kapitał niemiecki) prowadzą wobec Rosji politykę neokolonialną. Zresztą pisząc tu o bankach i przedsiębiorstwach niemieckich zawężam zagadnienie. Podobną politykę wobec różnych przedsięwzięć w Rosji prowadzą banki i firmy z innych regionów świata.
	Niemieckie banki udzieliły Rosji wieloletnich kredytów na budowę tego gazociągu. [Po spadku ceny gazu procentowe koszty obsługi tych kredytów znacznie wzrosły i znacznie trudniej pokryć je z wpływów, a gdy ceny gazu jeszcze spadną mogą być one od nich nawet większe. Ryzyko ponosi biorący kredyt. Zresztą Rosja została zmuszona do dodatkowych kosztów tego kredytu ubezpieczając go – o ile pamiętam – w bankach włoskich.]
	Dzięki budowie gazociągu Niemcy znaleźli rynek zbytu dla swej stali [biorą z Rosji rudę, którą odsprzedają w postaci wysoko przetworzonej stali], mało tego znaleźli przy jego budowie miejsca pracy dla swych wysoko wykwalifikowanych fachowców: inżynierów, finansistów, polityków. W tym byłego premiera Schredera – to dodatkowy zysk Niemiec. Uratowali swój koncern Tissen przed wielkim kryzysem.
	Koszty wydobycia (lub nabycia – przecież Rosja eksportuje gaz również z Kazachstanu) są ogromne, zresztą obarczone ogromnymi kosztami obsługi zadłużenia, gdyż wcześniej na koszty poszukiwań i zagospodarowanie złóż również musieli wziąć ogromne kredyty.
	Sumując, Niemcy zarabiają na udzielanych neokolonii Rosji kredytach, mają ogromne rynki zbytu na swe przetworzone produkty i swoją technologie i otrzymują z Rosji gaz na bardzo korzystnych warunkach (dziś często poniżej faktycznych kosztów wydobycia, za co płaci rosyjski pracownik rosnąca inflacją).
	Mimo tego władze Rosji, wciąż myślą o drugiej nitce gazociągu bałtyckiego (mimo, że obecny nie wykorzystuje swych mocy przesyłowych, że wciąż istnieje alternatywna możliwość transportu gazu przez Gazociąg Jamalski).
	Nie jestem ekonomistą, tematy gospodarcze są mi znane tylko powierzchownie, czy jednak moje przemyślenia są aż tak błędne. Mnie wydają się oczywiste.
	W neokolonializmie nie chodzi o szybkie i bezwzględne zniszczenie kraju tylko o jego długofalową dochodową eksploatację. Ta możliwa jest tylko przy wsparciu części elit politycznych i gospodarczych wykorzystywanego kraju. Jakże często możemy czytać, lub dowiadujemy się z innych mediów o tym, że kolejni oligarchowie (to nowe słowo na współczesnych magnatów finansowych) wywożą z Rosji kapitał. Zresztą czynią tak i mniejsi rosyjscy przedsiębiorcy.
	Społeczeństwo, które nie potrafi wytworzyć utożsamiających się z nim elit skazane jest na to, że inni postawią je w roli swej neokolonii. Będący w jego posiadaniu dorobek i naturalne zasoby będą bezwzględnie eksploatowane.
	Nie wszystkie społeczeństwa są w takiej sytuacji. Jako przykład społeczeństwa zorganizowanego inaczej, o większej świadomości można podać Norwegów lub Szwajcarów, a także o dziwo Arabii Saudyjskiej lub Kuwejtu (choć w tym wypadku mamy raczej do czynienia ze świadomym wykorzystywaniu majątku rodzin panujących).
	Mam nadzieję, że nasze społeczeństwo wybierze drogę Norwegii i innych państw demokratycznych. Wiele jednak zależy od tego, czy tak jak one będziemy w stanie wytworzyć świadome, utożsamiające się z całym społeczeństwem elity.
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	Centralny Port Morski w Gdańsku
	Przekop Mierzei Wiślanej
	O manipulacji. Wokół Centralnego Portu komunikacyjnego
	Jeszcze raz o Centralnym Porcie Komunikacyjnym, czyli – Kto wybudował port w Gdyni?
	Gospodarcza szansa Polski
	Centralny Port Komunikacyjny – tym razem o retoryce i demagogii
	Każdą informację można przekręcić, jeszcze łatwiej nadać jej niezgodny z intencją wypowiadającego, a zgodny z intencją własną, sens.
	Manipulację można zacząć już na etapie stawiania pytania. Wie o tym doskonale Patryk Słowik związany z Dziennikiem Gazetą Prawną, jest przecież również prawnikiem. Prowadząc wywiad z Marcinem Horałą, pełnomocnikiem rządu ds. CPK od początku dąży do wykazania swej tezy, że Centralny Port Komunikacyjny może nie powstać.
	Patryk Słowik nie jest ekonomistą, nie jest też politykiem, jest dziennikarzem. Jako dziennikarz nie zmierza jednak do prawdy, nie próbuje nawet zostać w miarę bezstronnym obserwatorem (całkowita bezstronność jest oczywiście niemożliwa). Nie, Patryk Słowik zmierza do tego by bronić postawionych przez siebie lub swych mocodawców, w przypadku prawnika-adwokata, klientów, tez.
	Te Patryk Słowik stawia już we wstępie wywiadu, który przeprowadza z ministrem Marcinem Horałą.
	Pyta ten dziennikarz: (Centralny Port Komunikacyjny)  będzie studnią bez dna, w której utopimy gigantyczne pieniądze, czy szansą na rozwój Polski? Od razu widać prawniczy pazur, prawniczą retorykę. Studnia bez dna, gigantyczne pieniądze. Oczywiście, że nie może to przynieść niczego dobrego, więc postawione pytanie szybko zostaje zamienione w pytanie retoryczne. Zdolności prawniczych nie można redaktorowi Słowikowi odmówić, choć w tym wypadku wykorzystuje je w złej wierze.
	Gigantyczne pieniądze? Tak budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego to wielka inwestycja, również kosztowna. Jak w każdej inwestycji sprawdzano i sprawdzana jest jej rentowność i co równie ważne, potrzeba, a w tym wypadku nawet konieczność. Przy tym to nie my utopimy gigantyczne pieniądze, ale środki na realizację tej koniecznej inwestycji pochodzić będą z bardzo wielu źródeł. Oczywiście nie utopimy. Ta ogromna inwestycja ma wielkie szanse przynieść Polsce w niedalekiej przyszłości ogromne dochody. Centralny Port Komunikacyjny, a zwłaszcza budowane w jego ramach Lotnisko „Solidarności” stanie się ważnym punktem przeładunkowym. Przez wiele lat Polska pozostanie krajem granicznym Unii Europejskiej od wschodu. Każdy kraj członkowski Unii może z tytułu importu czerpać ogromne zyski, gdyż w Unii obowiązuje zasada, iż 80% pobranych przez organy celne państw członkowskich UE ceł przekazywana jest do budżetu ogólnego Unii Europejskiej, zaś 20% pobranego cła trafia do budżetu danego kraju jako „koszty poboru”. Inne zyski, to oczywiście cała obsługa tego transportu. Pracownicy różnych agencji, obsługi, transport itd., itp. To tysiące, nawet dziesiątki tysięcy miejsc pracy.
	 Pomińmy, choć można by pisać o nich bardzo wiele, kwestie ekonomiczne. W tym wypadku stajemy wręcz przed koniecznością. Port Lotniczy na Okęciu będzie musiał być w najbliższych latach zamknięty. Wpływają na to już istniejące naciski mieszkających w jego okolicach obywateli Warszawy, każdy też ma świadomość tego, że Warszawa wciąż się rozwija, potrzebuje terenów pod budownictwo. Port Lotniczy Chopina już dziś (pomijam czas pandemii, ale każdy choć odrobinę myślący, wie, że jest to sytuacja tylko przejściowa) nie jest w stanie sprostać stającym przed międzynarodowym ruchem lotniczym potrzebom.
	Rozwój gospodarczy naszego kraju wymaga ponadto przeorganizowania linii komunikacyjnych – kolejowych i drogowych, wymaga ich centralizacji. Szybkość transportu, to jeden z podstawowych elementów przyszłego rozwoju.
	Budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego jest nie tyle szansą rozwoju naszej gospodarki, co koniecznym warunkiem do tego by taki rozwój mógł dalej istnieć.
	Patryk Słowik chciałby jednak wierzyć (nie wiem w czyim interesie), że budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego zostanie powstrzymana, że Lotnisko „Solidarności”  nie powstanie.
	Ponownie wykazuje się prawniczym zmysłem:
	Patryk Słowik: Zacznijmy od kwestii kluczowej: czy Centralny Port Komunikacyjny powstanie?
	Marcin Horała – wiceminister infrastruktury, poseł, pełnomocnik rządu ds. Centralnego Portu Komunikacyjnego: Powstanie. A dlaczego miałby nie powstać?
	To ja pana pytam. Niektórzy przecież twierdzą, że nigdy nie powstanie.
	Moim zdaniem nie powstałby tylko w trzech przypadkach. Pierwszy to gigantyczny globalny kryzys finansowy na niespotykaną dotychczas skalę. Drugi – wybuch wojny. I trzeci: zmiana ekipy rządzącej na taką, która jest przeciwna budowie CPK. Mam nadzieję, że do żadnego z tych zdarzeń nie dojdzie.
	Myślałem przede wszystkim o zmianie władzy.
	Podziwiam prawniczy spryt pana Słowika, nic dziwnego, że minister Horała dał się na te prawnicze chwyty złapać. Cóż, politycy często lubują się w długich wypowiedziach. Minister zamiast pozostać przy swoim stwierdzeniu i spytać o owych „niektórych” (zawsze znajdą się jacyś malkontenci, agenci różnych obcych ośrodków, konkurencji itd.), wdaje się w bezsensowną dyskusję. Mógłby zresztą zażartować, przecież nie tylko trzy przypadki mogłyby tę inwestycję powstrzymać. Mogłoby przecież również dojść do upadku asteroidy, czy wybuchu stratowulkanu i powrotu epoki lodowcowej. Redaktor Słowik jest jednak przebiegłym dziennikarzem i wykorzystał polityczne zapędy ministra Horały. Ten uznał za stosowne podjąć wyzwanie (wiedząc, że świadomość konieczności tej inwestycji i jej szanse gospodarcze zyskują coraz większe poparcie społeczne) i postanowił jako jeden z czynników mogących powstrzymać inwestycję wymienić zmianę ekipy rządzącej.
	W ten sposób strzelił sobie w stopę. Zmiana ekipy rządzącej jest oczywiście prawdopodobna. To woda na młyn przeciwników tej wielkiej, narodowej, polskiej inwestycji. A przecież to już w czasach rządów PO zaczęto snuć takie plany – plany centralnego lotniska. To, że może dojść do zmiany ekipy rządzącej wcale nie oznacza tego, że inwestycja ta zostanie zatrzymana. Jeśli nawet tak, to na krótko i zupełnie niepotrzebnie. Po czterech kolejnych latach nowe rządy ponownie utracą władzę, gdyż ich decyzja o zatrzymaniu tej inwestycji powstrzyma rozwój naszego kraju, a przy tym będą musieli ponosić koszty już poniesionych inwestycji, zobowiązań.
	Cóż, może ministrowie powinni wypowiadać się ostrożniej, do kontaktów z mediami zatrudnić fachowców. Ograniczyć swoje parcie na szkło, dążenie do swej prezentacji w mediach. Zawsze przecież mogą trafić na takich „fachowców” jak pan Patryk Słowik i w ten sposób narażać na straty wizerunkowe kierowany przez siebie projekt.
	Zdobyte przez redaktora Słowika tezy szybko podjęli inni dziennikarze (np. Dawid Zuchowicz, na łamach „Gazety Wyborczej). Oczywiście nie podważają tych tez, nie poddają w wątpliwość. Jedynym ich wkładem jest dalszy popis retoryczny, którego celem jest utwierdzenie postawionej tezy. Centralny Port Komunikacyjny nie powstanie. Zatrzyma go przyszły polski rząd.
	Nie panowie, przeciwnie. Centralny Port Komunikacyjny powstanie, nie można za pomocą kija zawrócić Wisły. Polska będzie się rozwijać, natomiast próby przeciwstawiania się temu rozwojowi w taki sposób służy tylko ciągłemu utrzymywaniu się PiS-u u władzy. Ułatwiają to tej partii rozwiązywanie problemów socjalnych, budowanie optymistycznych prognoz gospodarczych i podejmowane w tym kierunku działania. Każdy, kto choćby tylko marzy o  zmianie ekipy rządzącej, powinien po tylu latach przynajmniej to dostrzec, spróbować zrozumieć.
	Redaktorze Słowik, redaktorze Zuchowicz, zamiast popisywać się swymi retorycznymi umiejętnościami, spróbujcie to wytłumaczyć swym mocodawcom. Chyba, że są też inni mocodawcy, którym celem jest powstrzymywanie rozwoju naszego kraju, w źle rozumianym poczuciu konkurencji. W źle rozumianym, gdyż tak wielka inwestycja jaką jest Centralny Port Komunikacyjny to szansa dla rozwoju nie tylko Polski, ale i Europy oraz Świata, szansa biznesu nie tylko dla Polaków, ale i dla wszystkich. Już dziś zarabiają przy tej inwestycji nie tylko polskie firmy, ale i koreańskie, brytyjskie, wiele innych.

	Wokół Centralnego Portu Komunikacyjnego – defetyzm
	O projekcie Nord Stream nieco inaczej
	Centralny Port Komunikacyjny, a kontrola NIK oraz ataki dziennikarzy
	A jednak budowa Centralnego Portu Lotniczego jest konieczna
	Na bazie tych samych informacji można zbudować rozmaite narracje. Dziś na portalu money.pl znajdujemy tekst noszący tytuł: „PiS strzelił sobie w stopę? Decyzja ws. Lotniska Chopina może mu się odbić czkawką.”
	Cóż mamy kampanię wyborczą, niemniej jednak od portalu pretendującego do miana specjalisty w kwestiach ekonomiczno-gospodarczych można wymagać nieco więcej obiektywizmu, chyba, że rzeczywiście jego redaktorom bliżej do politycznej gadzinówki niż do prowadzenia rzetelnych analiz. Dziwi to tym bardziej, że autorem wspomnianego artykułu jest Marcin Walków, dziennikarz i wydawca money.pl
	Swój artykuł zaczyna on od słów: PiS zrezygnował z podziału ruchu między lotniskami na Mazowszu. Stwierdził, że po pandemii nie ma takiej potrzeby. Dziś Lotnisko Chopina przyznaje: przepustowość rzeczywiście wyczerpuje się. Szybciej niż przewidywano. Tanie linie lotnicze ostrzegają: to grozi droższymi biletami.
	Panie redaktorze, to nie PIS (partia polityczna) podejmuje decyzje w tak szczegółowych kwestiach gospodarczych a dyrekcje i zarządy poszczególnych instytucji, czymś jeszcze gorszym jest manipulacja, czy wręcz kłamstwo. Wszak sam wspomina pan w swym tekście poniżej, że jak mówi wiceminister Marcin Horała:  Trudno jest uzyskać zgodę Komisji Europejskiej na administracyjny podział ruchu, a bez wykazania, że przepustowość się wyczerpała, nie ma o tym mowy. Jeśli rzeczywiście przepustowość Lotniska Chopina wyczerpie się, będą spełnione przesłanki, to wystąpimy o administracyjny podział ruchu lotniczego na Mazowszu. Nie jest to procedura, która trwa kilka lat.
	Czy więc przepustowość lotniska Chopina już się wyczerpała, czy też dopiero ma się wyczerpać? Polska jest na taki wariant przygotowana i w tym celu dokonano inwestycji w lotnisko w Radomiu. I te decyzje można jednak krytykować. Pisze pan Walków: Jest tylko jeden problem. Tanie linie lotnicze nie chcą latać z Radomia. 
	Tak to prawda, wolą latać z Modlina (np. linie Ryanaira, które to z lotniskiem w Modlinie zawarły w 2013 roku bardzo niekorzystną dla lotniska w Modlinie wieloletnią umowę. Kto wówczas rządził w Polsce?).
	W mojej ocenie sprawa jest prosta. Albo linie te zawrą wreszcie normalną komercyjną umowę z istniejącymi lotniskami tymczasowymi, albo loty te przejmie inny przewoźnik. Rynek nie znosi próżni. Nie bardzo wierzę w to, że korzystna dla Rynaira umowa wpływa na niskie ceny biletów tej linii. To kwestia popytu i podaży.
	Redaktor Walków piszę też o tym, że Szef Ryanaira w Polsce wskazał na jeszcze jedną możliwość. To rezygnacja z tzw. core night, czyli zakazu startów i lądowań w godzinach nocnych. Ten na Lotnisku Chopina obowiązuje w godz. 23.30-4.30 ze względu na ograniczenia hałasowe. Nocne sloty mogłyby być atrakcyjne m.in. dla linii czarterowych i cargo. 
	To oczywiście bezsensowna propozycja, mogąca przynieść w razie jej wprowadzenia prawie miliardowe straty (koszty kar dla mieszkańców). Bezsensowna i niepotrzebna, tym bardziej, że rozbudowano lotnisko w Radomiu i już wkrótce, bo w 2028 roku, mają wystartować pierwsze samoloty z lotniska „Solidarności”, CPK. To przecież tylko pięć lat.
	Tak, budowa nowego lotniska może się opóźnić, choć jak mogą sprawdzić wszyscy interesujący się tym zagadnieniem, jak dotąd wszystko przebiega zgodnie z założonymi planami.
	Tu przechodzimy do meritum tej polemiki. Ponownie sięgnę po słowa pana Walków: Dziś już wiadomo, że ruch lotniczy odbudowuje się znacznie szybciej niż przewidywano, i to mimo kolejnego kryzysu w postaci wojny w Ukrainie.
	A kto twierdził wcześniej, że do takiego procesu nie dojdzie? Doszło szybciej niż przewidywano, a w przyszłości ruch ten jeszcze bardziej wzrośnie (choćby z tego powodu, że po zakończeniu wojny Rosji z Ukrainą nasz kraj opuści znaczna część z ukraińskich emigrantów i w ich miejsce będziemy musieli zatrudniać setki tysięcy pracowników (imigrantów zarobkowych, często tymczasowych) z Dalekiego Wschodu.
	Przy okazji wspomnę tu o jednym z polityków lewicy (z litości nie wspomnę jego nazwiska), który wypowiada się na temat przyszłości lotniska Chopina, mówi, że ma ono zostać sprzedane i że uzyskana ze sprzedaży kwota ok. 5 mld złotych ma być przeznaczona na budowę CPK. Oskarża przy tym PIS o prawie kradzież, że to ta partia ma na tym zarobić.
	To oczywiste, że lotnisko Chopina musi zostać w przyszłości zlikwidowane, jego istnienie (w ramach miejskiej aglomeracji) powstrzymuje rozwój miasta, jest uciążliwe dla mieszkańców i nie ma szans na rozbudowę. Przeznaczenie środków ze sprzedaży na budowę nowego lotniska jest decyzją z wszech miar godną pochwały i wskazuje na perspektywiczne myślenie decydentów. Mieszanie do tego PIS jest zwykłą propagandową chucpą.
	Budowa CPK postępuje zgodnie z harmonogramem, mało tego uzyskuje pierwsze wsparcia finansowe z Unii Europejskiej i cieszy się coraz większym zainteresowaniem międzynarodowych inwestorów. W świecie gospodarki liczy się rynek i zysk.
	Oczywiście można wokół decyzji gospodarczych uprawiać politykierstwo, można w podtekście bronić interesów jakichś małych, cwanych, graczy, którzy liczą na chaos i zawieranie korzystnych dla siebie umów. Ważniejsza jednaj jest transparentność i myślenie perspektywiczne.

	Po czynach poznamy…
	Nie ma pośpiechu…
	Słowa te kieruję zwłaszcza do części nadgorliwych dziennikarzy, którzy chwytają się niby sensacyjnych informacji, by obwieścić nam, że nowy rząd już odnosi sukcesy. Czasem czynią to też politycy z ugrupowań, które zdobyły większość i będą obecnie sprawować władzę. Zupełnie niepotrzebnie i niestety, często ze szkodą dla swego wizerunku, niż z korzyścią dla swych przyszłych rządów.
	Sądzę, że działania te są niepotrzebne i dają tylko argumenty opozycji. Mam tu na myśli choćby kwestię świadczenia 800+ na temat, którego wypowiadają się już dziś politycy obecnej większości parlamentarnej.
	Oczywiście 800 + będzie wypłacane przez nasze państwo już za rządów obecnej koalicji, nie ma powodów jednak, by to sobie przypisywać ten „sukces”. Świadczenie potrzebne, może nawet konieczne, ale graniczące z wytrzymałością naszego budżetu.
	Podobnie z obietnicą, że zaraz po przejęciu władzy Donald Tusk odblokuje pieniądze z KPO. Od razu, przez sto dni...
	Dziś na łamach prasy i w Internecie czytamy o rzekomym sukcesie Donalda Tuska, który jakoby „załatwił w UE” 5 miliardów Euro. Polska dostanie 5 mld euro zaliczki w ramach Krajowego Planu Odbudowy – ogłosiła w piątek przewodnicząca Komisji Europejskiej Ursula von der Leyen wraz z premierem Donaldem Tuskiem. Pieniądze mają trafić do naszego kraju jeszcze w tym roku – możemy przeczytać.
	Czyżby dziennikarze mieli aż tak słabą pamięć. Przecież już 17 listopada uzyskaliśmy informację, że:   Decyzja Komisji Europejskiej w sprawie 5 mld euro zaliczki dla Polski ze zmienionego KPO jest gotowa do formalnego przyjęcia w najbliższy wtorek – poinformował w piątek RMF. Premier Morawiecki wskazuje, że środki mogą trafić do Polski jeszcze w grudniu.
	Kampania wyborcza rządzi się swymi prawami… jak się okazało nie sięgając po populistyczne narzędzia właściwie nie sposób sięgnąć po władzę. I nie jest to tylko związane z demokracją. Podobnie było w monarchiach. Walcząc o władzę czy to w ramach rodziny (bywało, ze syn zabijał ojca, brat brata), czy też z innymi notablami (często byli nimi dowódcy armii) również sięgano po podobne narzędzia. Oczerniano już sprawujących władzę, obiecywano reformy. Bywało, że zaraz po przejęciu władzy część z nich wprowadzano w życie, później jednak zwyciężał egoizm kolejnych elit i często nawet jeszcze za rządów nowo powołanego władcy reformy te wycofywano. Wprowadzano kolejne podatki i ograniczenia.
	Różnica między ustrojem monarchistycznym i demokracją nie polega na stabilizacji rządów, lecz na tym, że ich zmiany są określone prawnymi regułami, są oczywiste i bardziej zależą od losu wyborców. Obywateli, nie poddanych. Są przy tym bardziej jawne.
	Zostawmy jednak te ogólne rozważania. Przejdźmy do sytuacji tu i teraz. Weszliśmy w okres powyborczy. W wyniku demokratycznych wyborów doszło do ustanowienia nowego rządu. Wsparcie polityczne dla poprzednich władz okazało się zbyt małe, by mogli oni dalej sprawować władzę.
	W czasie ostatniej kampanii populizm sięgnął prawie szczytu. Jak ktoś obliczył łączne obietnice wyborcze przekraczają  bilon złotych. Jest rzeczą niemożliwą ich spełnienie, ale w ferworze wyborczej walki nikt nie brał tego pod uwagę. Wyparto świadomość, że jedną z podstaw demokracji jest kadencyjność stanowisk, a utrzymanie zdobytej pozycji zależy od wiarygodności.
	Podobnie w kwestii funduszy z KPO. Pozyskanie środków z UE to proces bardzo złożony i niestety (a czasem i na szczęście) nie za bardzo zależy od osobistych relacji różnych polityków. To brutalna gra interesów. Mam nadzieję, że tym razem kolejna opozycja nie zacznie krzyczeć w Parlamencie Europejskim o łamaniu praworządności i nie dostarczy kolejnym politykom argumentów za pomocą, których ktoś zechce znów powstrzymać należne Polsce środki. Nie dostarczajmy naszym przeciwnikom lub nawet tylko rywalom przysłowiowego kija (Jak chce się psa uderzyć to jakiś kij zawsze się znajdzie. Oczywiście zbrodnią jest bicie psów). Warto przy tym zauważyć, że gra toczy się nie tylko o pieniądze, ale również o to na co mają one zostać wydane? Wskazuje na to choćby tzw. „ustawa wiatrakowa”, której ukrytym celem są interesy zachodnioeuropejskich koncernów.
	Wola wyborców jest podstawą demokracji. Oczywiście można na nią wpływać, próbować wyborcami manipulować, ale przecież już za niecałe cztery lata odbędą się kolejne wybory. Cztery lata to długi, ale jednocześnie i dość krótki okres, wystarczą jednak na to, by sprawdzić, czy ci, którzy zdobyli władzę zamierzają dotrzymać swe wyborcze obietnice i dostrzec, czy ich rządy przyczynią się do poprawy bytu naszego społeczeństwa.
	Myślę, że wyborcy wybaczą nowo wybranym to, że wielu obietnic nie uda im się spełnić. Ważniejsze będzie to, czy przez kolejne lata utrzyma się choć już istniejący poziom życia, to jakie będą te rządy. Ich uczciwość, transparentność… kontakt ze społeczeństwem.
	Nowy rząd znalazł się w sytuacji dość trudnej, gdyż realizując populistyczną politykę poprzednie władze rozwinęły rozmaite projekty socjalne niemal do kresu wytrzymałości naszego budżetu. Mało tego, jakby szykując się do oddania władzy prawie rzutem na taśmę utwierdziły „swoje” prezenty drogą ustawową.
	Słowo „swoje”, tak jak poprzednio słowo „sukces” w cudzysłowie, bo przecież wszelkie te świadczenia opłacane są z naszych podatków i pozostałych dochodów naszego państwa.
	Mam nadzieję, że odejdziemy od przypisywania sukcesów całego społeczeństwa, poszczególnych jego obywateli rządowi, choć oczywiście ten ma prawo sobie takie przypisywać. Tak było zawsze, podobnie zresztą jest i w drugą stronę. Na przykład wszyscy przypisujemy sobie sukcesy naszych piłkarzy, czy tenisistek.
	Populizm i różne inne zabiegi polityczne nie byłyby tak skuteczne, gdyby nie pomoc usłużnych dziennikarzy, klakierów, ich często karkołomnych wygibasów.
	Ważniejsze jednak jest to, że w tej sytuacji (istniejących ustaw) odejście od tych świadczeń jest dla kolejnego rządu prawie niemożliwe. Ograniczenie świadczenia 800 +, 13 – tych i 14 – tych emerytur wymagałoby kolejnych ustaw, a na takie trudno będzie znaleźć większość w obecnym parlamencie, a przy tym nawet gdyby przeszły, to przypuszczalnie spotkają się z wetem prezydenta i wówczas, nie sposób będzie przegłosować opozycji (uzyskać dla nowych ustaw większość bezwzględną). Dotyczy to również innych nieco mniej kosztownych świadczeń. Raz dane, trudno odebrać. Wiedzę taką znamy już od czasów starożytnego Rzymu (reform Grakchów).
	Warto zdać sobie sprawę również z tego, że świadczenia te wpłyną w przyszłym roku na wzrost inflacji. Pobudzą wprawdzie produkcję i sprzedaż i tu jest pewna nadzieja dla przyszłego rządu (wzrosną wpływy z podatków), ale przecież naiwnością jest sądzić, że taki napływ pieniędzy na rynek nie spróbują wykorzystać przedsiębiorcy i sprzedawcy (głównie centra handlowe). Podwyżki cen i inflacja będą – moim zdaniem nieuniknione.
	Mam nadzieję, choć niestety słabnącą z każdym dniem, że obecni politycy ograniczą swe „parcie na szkło”, dążenie do autokreacji, ciągłe bieganie do mediów. Jeśli nie będą tego potrafili, tym szybciej przegrają, nie ma bowiem możliwości by tak często występując w mediach nie popełnili jakichś błędów, które nie zawsze będą chcieli lub potrafili ukryć usłużni dziennikarze. Praca polityka, to nie aktorstwo… wymaga raczej ciszy.
	Cóż, może jacyś dziennikarze, opozycja będą się czepiać.. Nie w tym rzecz, ważny jest kierunek działań. Troska o nasze bezpieczeństwo. Praworządność, przestrzeganie już nabytych przez nasze społeczeństwo praw. Wspieranie różnych programów gospodarczych (Centralny Port Komunikacyjny, Port Lotniczy – Lotnisko „Solidarności”, rozwój energetyki atomowej, inwestycje w energię wodorową itd. itp.), Bez tego nasz PKB przestanie rosnąć, a w związku z tym zabraknie środków na już istniejące świadczenia, nie mówiąc o tych, które się pojawią.
	Może znajdą się środki i na realizację choć niektórych obietnic. Przy okazji, warto upomnieć się o to, by obiecane podwyżki dla nauczycieli i dla sfery budżetowej nie były określane tylko kwotowo, ale by zabezpieczono je zapisami o stałej waloryzacji. W innym wypadku zostaną szybko „zjedzone” nieuchronną inflacją i po paru latach znów wrócimy do punktu wyjścia.
	Życzę rządowi premiera Donalda Tuska jak najlepiej, bo dobrze życzę nam, wszystkim obywatelom naszego kraju. Wola wyborców jest tu najważniejsza.  Życzę obecnemu koalicyjnemu rządowi ( w skrócie rządowi KO, Lewicy i Polski 2050) dotrwania do końca obecnej kadencji, a i później dalszych rządów (być może w innym, choć podobnym składzie).
	Mam też nadzieję, że potrafimy docenić to, co poprzedni sejm, poprzednie rządy uczyniły dobrego, że zgodnie z obietnicami wyborczymi będziemy potrafili zakończymy tzw. wojnę polsko-polską. Czy dziś rządzący uważają, że rozliczenia wystarczą do osłabienia PIS-u? Moim zdaniem, przeciwnie, przyczynią się do jego konsolidacji. Być może uda się oskarżyć, a nawet uzyskać wyroki wobec poszczególnych polityków opozycyjnych partii, może niektóre oskarżenia były  zasadne, ale powinniśmy mieć świadomość, że dotyczyły tylko jednostek, że – jeśli już – to odpowiadają za nie tylko poszczególni politycy. Niestety, w ferworze walki politycznej wprowadziliśmy swego rodzaju zasadę odpowiedzialności zbiorowej. To jej stosowanie doprowadziło do sytuacji niemal bez wyjścia.
	Obecna większość parlamentarna powołuje kolejne komisje, wybiera posłów, którzy mają zastąpić działania prokuratury. Czy nie wystarczyłyby, w wypadku podejrzeń naruszenia prawa wnioski o ich zbadanie skierować właśnie do niej (jeśli nawet założymy, że wcześniej nie była niezależna, to przecież dziś już chyba jest). Czy konieczne są igrzyska i tworzenie platformy do lansowania się niektórych polityków? Wystarczy spojrzeć na działania wcześniejszych komisji, ich bezskuteczność.
	I jeszcze jedno. Istnienie opozycji jest naturalną cechą demokracji. Konieczne jest z taką współistnienie. Za niecałe cztery lata kolejne wybory. Nie wiemy, co nam te lata przyniosą? Szansa na utrzymanie społecznego zaufania na tak długi okres jest niewielka. Czy warto ją podważać nadmiernym triumfalizmem. Czy warto tym, którzy za kolejne cztery, a może osiem lat, przejmą władzę, pokazywać, że można postępować nierozsądnie.

	5 mld euro dla Polski z KPO już bardzo blisko. Premier wskazuje datę. https://www.wnp.pl/finanse/5-mld-euro-dla-polski-z-kpo-juz-bardzo-blisko-premier-wskazuje-date,775563.html
	
	Czas skończyć chocholi taniec wokół CPK, nie mamy czasu na opóźnianie tej inwestycji 
	O budowie Centralnego Portu Komunikacyjnego, a w ramach tego projektu również wielkiego lotniska „SOLIDARNOŚĆ” pisałem na łamach WOBEC już wielokrotnie. Z wielkim optymizmem przyglądałem się tej inwestycji, podejmowaniu kolejnych działań i pokonywaniu kolejnych problemów. Te, to rzecz oczywista, w ramach tak wielkiej inwestycji musiały się pojawić. Jednym z najistotniejszych była kwestia koniecznych w takich wypadkach przesiedleń wcześniejszych mieszkańców przeznaczonych pod te inwestycje obszarów.
	Przyglądam się rozwojowi tej inwestycji z optymizmem, gdyż widzę w  niej wielką szansę na rozwój gospodarczy naszego kraju.  Poprzednie rządy nie zmarnowały czasu, podjęto konieczne ustawy,  przygotowano ramy instytucjonalne, powstały projekty, znaleziono ważnych międzynarodowych partnerów, a przede wszystkim rozpoczęto i doprowadzono do znacznego zaawansowania proces pozyskiwania gruntów. Co warto podkreślić, proces ten rozpoczęto bez wywłaszczeń. Warto to podkreślić, gdyż CPK jest pierwszą w historii naszego kraju inwestycją, która rozpoczęła się całkowicie bez wywłaszczeń, wyłącznie na zasadzie dobrowolnych nabyć. To efekt tego, że warunki w ramach Programu Dobrowolnych Nabyć były atrakcyjniejsze niż procedura wywłaszczeń za odszkodowaniem. Oczywiście znalazły się osoby (rodziny), które czy to z przywiązania do swego rodzinnego środowiska, czy też tylko w celu uzyskania korzystniejszych warunków zbycia swych nieruchomości próbowały wykupowi się przeciwstawić. Były to jednak przypadki jednostkowe. Program Dobrowolnych Nabyć obejmował obszar na pograniczu gmin Baranów, Teresin i Wiskitki. Obowiązywał od grudnia 2020 r.; jego celem, jak zaznaczono, było to, by „na możliwie wczesnym etapie pozyskać nieruchomości drogą dobrowolnych transakcji”.
	Do marca 2023 roku wykupiono prawie 500 ha gruntu. Jak mogliśmy dowiedzieć się z dziennika „Rz”, już w kwietniu 2023 r. do programu dobrowolnych nabyć zgłosiło się prawie tysiąc właścicieli, dysponujących nieruchomościami o łącznej powierzchni blisko 2800 ha. Kolejni mogli się zgłaszać jeszcze tylko do piątku. Po tym terminie spółka CPK zamierzała rozpocząć wywłaszczanie za odszkodowaniem. We wrześniu ubiegłego roku zakupy sięgały już 1000 ha, co uznano za sukces programu dobrowolnych nabyć.
	Z jakiego powodu piszę tu o tych działaniach i o tym programie. To właśnie ten etap był najtrudniejszy, z problemem takim borykały się i borykają wszystkie społeczeństwa podejmujące tak wielkie inwestycje, np. ostatnio Brytyjczycy budujący kolej dużych prędkości łączącą Londyn z północą swego kraju, czy też Saudyjczycy pozyskujący od swych współplemieńców tereny pod planowane w Arabii Saudyjskiej nowe wielkie miasto.
	Koszty polityczne takich działań są ogromne, tym bardziej, że w demokracji żaden rząd nie działa w próżni. Wszelkie działania napotykają na opór opozycji, która stara się umniejszać zasługi rządzących, wytyka ich błędy. W przypadku tak wielkiej inwestycji, co oczywiste, jej przeciwnicy znaleźli się zwłaszcza poza granicami naszego kraju. To oczywiste, gdyż powstający Centralny Port Komunikacyjny, a zwłaszcza lotnisko, doprowadzą do tego, że nasz kraj przejmie  znaczną część międzynarodowego handlu dotąd obsługiwanego przez lotniska w Europie Zachodniej. To faktyczna lub wykorzystywana tylko w celach propagandowych „krzywda” ludzi, którzy w wyniku powstającej inwestycji zostali zmuszeni do zmiany swego  miejsca zamieszkania, stała się głównym argumentem przeciwników tej inwestycji. Przed takim problemem musiałby stanąć każdy rząd i każdy musiałby ponieść tego cenę.
	Na szczęście poprzednio rządzący zgodzili się tę cenę zapłacić. Nie wiem, w jakiej mierze przyczyniła się ona do tego, że nie wygrali ostatnich parlamentarnych wyborów w takim zakresie jak planowali, niemniej jednak jakieś straty i z tego tytułu ponieśli. Nie mam zamiaru zajmować się tu jednak polityką. Dla mnie, dla nas Polaków ważnym jest tu tylko jeden aspekt, właśnie określenie „na szczęście”.
	Na szczęście, gdyż procesu wykupu gruntów, a później wywłaszczenia powstrzymać już nie sposób. Nie można cofnąć transakcji, zwłaszcza dobrowolnych. Kto zresztą zechce ich cofnięcia, zwłaszcza mając świadomość, że jeśli nawet obecny rząd zechciałby wycofać się z tej inwestycji, to być może kolejny zechce do niej powrócić? Tak, tego procesu powstrzymać się nie da, Centralny Port Komunikacyjny i planowane lotnisko powstaną.
	Mam tylko nadzieję, że w miarę szybko zakończy się wokół tego wspaniałego i koniecznego dla Polski projektu chocholi taniec i obecny rząd jak najszybciej przystąpi do jego kontynuacji.
	Jak ważny jest dla naszego społeczeństwa jest  ten projekt mogą dowiedzieć się Państwo choćby z poniższego filmu, który znalazłem wczoraj na YouTube i który uważam za na tyle obiektywny i cenny, że do jego propagowania postanowiłem włączyć i naszą Stronę.

	Kampania głupoty – na marginesie budowy CPK
	Ostatnia kampania głupoty na łamach polskich mediów rozpoczęła się przedwczoraj, 4 kwietnia. Na lamach Wirtualnej Polski, zresztą za stroną money.pl, ukazał się artykuł „Polskie wypowiedzenie wojny”. Niemiecki dziennik pisze o CPK. Redakcja tej strony okazała się na tyle ostrożna, że jej tekstu nie firmował żaden dziennikarz. Znaleźli się jednak chętni w innych redakcjach, które w swych komentarzach poszły jeszcze dalej. „Niemcy mówią wprost! Budowa CPK to wypowiedzenie wojny przemysłowej” taki tytuł nadaje tej informacji Szymon Sadkowski na łamach SUPER BIZNESU, choć wygląda na to, że dziennikarz ten jest zwolennikiem tej inwestycji przytaczając wydumane argumenty o charakterze wojskowym, strategicznym. Do dnia następnego na łamach wielu stron ukazało się na ten temat aż kilkanaście mniej czy bardziej powierzchownych artykułów. W większości stron redakcje umożliwiają też zamieszczanie pod nimi komentarzy, w tym wypadku najczęściej krytycznych wobec naszej wielkiej inwestycji.
	Zawarte w tytułach wspomnianych artykułów słowa „Niemcy”, „wypowiedzenie wojny” muszą wzbudzać niepokój i zainteresowanie. Postanowiłem więc sprawdzić w pierwszej kolejności jacyż to Niemcy mówią o wspomnianym „wypowiedzeniu wojny”. Skorzystałem oczywiście z pomocy „wujka google”. Wpisałem w wyszukiwarkę hasła w języku polskim i niemieckim: Mega-Flughafen in Polen 2024 – megalotnisko w Polsce, Luftdrehkreuz in Polen – Hub (węzeł) lotniczy w Polsce – 2024, Solidaritätsflughafen 2024 – Lotnisko Solidarności 2024. Nie znalazłem żadnego artykułu, takiż efekt przyniosły również podobne hasła wpisane w języku angielskim. Od czasu zmiany naszego rządu i zarządu CPK jak widać nikt nie dba o promocję tej inwestycji. Dodam, inwestycji, w którą zainwestowano już ogromne środki, która wciąż generuje ogromne koszty i która może przyciągnąć do naszego kraju ogromne wielomiliardowe kwoty.
	Wreszcie po dodaniu do wspomnianych haseł słowa Tusk trafiłem na jeden artykuł. Autorem jest Philipp Fritz, warszawski korespondent niemieckiego pisma WELT (jego internetowego wydania). Tytuł jego artykułu brzmi: Eine polnische Kampfansage und Gerüchte über deutsche „Einmischungen“ (Polskie wypowiedzenie wojny i pogłoski o niemieckiej „ingerencji”). Co ciekawe jego artykuł na tej stronie zawiera zapis: stan na 5 kwietnia 2024 r., gdy tymczasem polskie strony zaczęły odwoływać się do niego już 4 kwietnia. Wygląda to więc na z góry przygotowaną kampanię. Prowadzoną cztery dni po prima aprilis, choć wspomniane tytuły brzmią jak idiotyczny dowcip. Zwrócę przy okazji uwagę polskim dziennikarzom na ich idiotyczne w tym wypadku nadużywanie odniesień do niemieckiej opinii publicznej. Ci zresztą o polskiej inwestycji wiedzą niewiele, mają własne problemy. Pisze nawet pan Fritz: Polski projekt lotniskowy jest mało znany niemieckiej opinii publicznej.
	Używanie słowa wojna w kontekście do Niemiec i zwykłego gospodarczego projektu jest naprawdę idiotyczną prowokacją i mam nadzieję, że zwróci ma to uwagę panu Fritzowi niemiecki ambasador. Dodam, że prowokacją, której prawdziwej intencji nie dostrzega sam pan Fritz. Za takim tytułem i tego typu kampanią mogą kryć się też ośrodki wrogie rozwojowi Polski i Unii Europejskiej, dążące do antagonizowania jej społeczeństw. Jak wyjaśnię poniżej w budowie lotniska SOLIDARNOŚCI i całego CPK nie ma żadnego konfliktu między Niemcami a Polską, a zwłaszcza między naszymi społeczeństwami.
	Artykuł pana Fritaz jest dość powierzchowny i nieco chaotyczny. Zaczyna go np. słowami: Podczas gdy w Niemczech nie są już realizowane żadne duże projekty infrastrukturalne, Polska buduje nowe gigantyczne lotnisko. Jest to wyzwanie dla niemieckiego przemysłu lotniczego, który już teraz cierpi z powodu wysokich podatków środowiskowych. W szczególności jedno niemieckie lotnisko musi być przygotowane na konkurencję. Powszechnie wiadomo w tym kraju, że projekty infrastrukturalne mogą wzbudzać w ludziach niepokój. Wystarczy wspomnieć oburzone reakcje wielu obywateli na błędy w planowaniu lotniska Berlin Brandenburg (BER) lub masowe protesty w 2010 r. przeciwko budowie stacji kolejowej Stuttgart 21.
	Duże projekty infrastrukturalne zazwyczaj wzbudzają niepokój  to żadne odkrycie (konieczność przesiedleń ludności, walka o wysokość odszkodowań), ale łączenie z tym oburzenia obywateli Niemiec na budowę lotniska Berlin Brandemburg jest nieporozumieniem. Ludzie mają prawo oburzać się na błędy i korupcję, nie było w tym wypadku oburzenia na inwestycję. Zresztą pod artykułem pana Fritza znajdziemy dość ciekawy komentarz:
	Tutaj też nie jest tak źle: T3 we Frankfurcie zostało zbudowane w ramach budżetu i na czas, łącznie z drogą dojazdową do autostrady i pasem startowym lotniska, podobnie jak T2 w MUC – bez marnowania pieniędzy podatników. MUC jest co roku wybierane jednym z najlepszych lotnisk w Europie. Frankfurt jest łatwo dostępny pociągiem (kiedy kursuje). Wątpię, czy nadzieje Polaków zostaną spełnione tak łatwo; gdyby to było takie proste, już dawno by to zbudowali. Nawiasem mówiąc, Berlin nigdy nie był planowany jako duże lotnisko.
	Duże projekty inwestycyjne mogą i wzbudzają niepokój, są jednak konieczne. Niemcy dokonali je już w swojej przeszłości. Mają bardzo rozwiniętą sieć kolei, autostrad, lotniska, huby. Budowali to przez dziesiątki lat, w czasie gdy nasz kraj pozbawiony suwerenności pozostawał w zapóźnieniu. Jeszcze dziś nie dostosowaliśmy naszych połączeń kolejowych do aktualnych granic, wciąż widać w nich ślady zaborów, dążenie do połączeń z centrami społeczno-gospodarczymi dawnych Prus, Carskiej Rosji i Austro-Węgier. Dziś zaległości te Polska musi nadrobić nie tylko w interesie własnym, ale również w interesie całej Unii Europejskiej.
	Pisze pan Fritz: Plan zakłada budowę centralnego portu lotniczego o powierzchni 30 kilometrów kwadratowych, z którego startować będą samoloty do Azji i Ameryki Północnej. CPK byłby połączony z głównymi polskimi miastami pociągami ekspresowymi. Konieczne byłoby położenie 1600 kilometrów torów.
	Warto zwrócić uwagę na to, że w 2000 r. sieć tras w zjednoczonych Niemczech liczyła około 44 700 kilometrów, a w Polsce według stanu na dzień 31 grudnia 2019 PKP PLK zarządzały 20 538 km linii kolejowych, z których w eksploatacji na lata 2018/2019 było 18 680 km. Mimo więc inwestycji w CPK i tak pozostaniemy pod względem gęstości sieci kolejowych jeszcze dość długo w tyle za Niemcami i innymi krajami Unii Europejskiej, a bez rozbudowy tej infrastruktury niemożliwym będzie dogonienie społeczeństw Europy Zachodniej pod względem dochodów i poziomu życia. Tak, położenie tego 1600 kilometrów jest dla naszego kraju, dla naszego społeczeństwa konieczne.
	Pisze pan Fritz również, że według szacunków, megaprojekt kosztowałby aż 200 miliardów złotych, czyli równowartość 47 miliardów euro.
	Dochody budżetu naszego państwa w 2024 roku wyniosą 683,6 mld zł, a wydatki 848,3 mld zł mld zł. Koszty całej inwestycji miałyby więc wynieś ok. 14/5% naszego rocznego budżetu. Przy tym należy uwzględnić, że część kosztów została już poniesiona (zwłaszcza te związane z wykupem gruntów) oraz to, że będą one rozłożone w czasie. Budowa miała zakończyć się w 2028 roku, a więc mówimy łącznie z obecnym o jakichś jeszcze pięciu latach, czyli wyniosą mniej niż 3% naszego budżetu rocznie. Dodać należy, że koszty te nie poniesie tylko nasze państwo (nie będą pokrywane z naszych podatków), ale w inwestycję chcą włączyć się inwestorzy z całego świata. Podmioty (różne firmy i fundusze inwestycyjne), które widzą w tej inwestycji przyszłość, swe przyszłe zyski. Nie jestem specjalistą w dziedzinie gospodarki, ale podam tu choćby szczątkowe informacje. Według CPK nakłady budżetu państwa na budowę lotniska zwrócą się po 12 latach tylko z dodatkowych dochodów z cła i VAT. Według raportu EY w ciągu pierwszych 32 lat działalności inwestycja CPK wygeneruje blisko 200 mld zł. Pisząc o kosztach podajemy kwoty, a przecież za nimi stoją zarobki osób pracujących przy projekcie, dochody firm dostarczających sprzęt, materiały budowlane. Już sama w sobie inwestycja ta napędza i napędzi polską gospodarkę.
	Przy okazji, pytanie do obecnego rządu i obecnego prezesa CPK pana Laska, ile kosztuje każdy miesiąc powstrzymywania tej inwestycji? Ile wynoszą pensje zarządów i pracowników, których celem (nie daj Boże) może być tylko opóźnienie tego projektu? Oczywiście tylko opóźnienie, gdyż CPK i tak powstanie. Powstanie, bo jest konieczny. Co ponadto z już zainwestowanymi środkami? Miliardami na prace projektowe, planistyczne i pierwsze prace wykonawcze i budowlane, na wykup gruntów, jak również zobowiązania umowne, wynikające z zerwanych umów i tak dalej. Około pół miliarda złotych dofinansowania unijnego już teraz trzeba byłoby oddać, gdyby rezygnować z tych projektów – jak mówi poprzedni prezes CPK pan Horała.
	Pozyskanie środków na tego rodzaju inwestycję nie jest wcale trudne. To tylko kwestia jej własności. Oczywiście najlepszym rozwiązaniem w trosce o dochody naszego budżetu jest pozostawienie jej w rękach państwa. Zawsze jednak można pozyskać inwestorów, nawet giełdowych. Gdyby spółka ta trafiła na giełdę, to choć jestem człowiekiem raczej ubogim sam zainwestowałbym w ten projekt jakąś kwotę i namawiał do inwestycji w potencjalne akcje swoich bliskich. Z pewnością nie byłyby to stracone pieniądze, jak np. te w złoża ropy naftowej, którą to inwestycję proponował nieszczęsny biznesmen pan Krauze (autorytet dla polskich dziennikarzy specjalizujących się w „biznesie”), czy w wódkę, które proponowały inne polskie autorytety, panowie Palikot i Wojewódzki.  
	Podnoszę tę kwestię nie bez powodu. Chcę bowiem wykazać, że w budowie CPK nie ma żadnego konfliktu interesów między Polską i Niemcami, a zwłaszcza między naszymi społeczeństwami. Również Niemcy mogą już dziś, a i w przyszłości inwestować swoje oszczędności i w ten projekt. Tak jak np. inwestują w wykup na wynajem polskich domów i mieszkań. Polski hub lotniczy to nie tyle konkurencja dla innych tego typu lotnisk w Europie, co ich uzupełnienie. W wyniku wejścia do UE krajów Europy Wschodniej jej granice przesunęły się na wschód i konieczne jest dostosowanie do tego odpowiedniej infrastruktury.
	Przy okazji warto kilka słów powiedzieć i o polsko-niemieckiej konkurencji. Pan Fritz, tak jak i część polskich dziennikarzy popełnia tu pewien błąd uogólnienia. Pisze on bowiem o tej konkurencji w następujący sposób: [Polska chce budować lotnisko] Podczas gdy niemiecka branża lotnicza narzeka na brak połączeń lotniczych z powodu wysokich podatków środowiskowych oraz wysokich opłat za przylot i odlot – według Niemieckiego Stowarzyszenia Lotniczego (BDL) są one najwyższe w UE w Niemczech – inne kraje w Europie już dawno powróciły do poziomu sprzed pandemii koronawirusa pod względem liczby pasażerów i połączeń lotniczych.
	Jeśli w wyniku powstania dodatkowego lotniska w Europie Wschodniej niemiecka branża lotnicza zostanie zmuszona do obniżenia kosztów opłat to zyskają przecież na tym również pasażerowie niemieccy. Owszem inwestorzy będą musieli planować to, w jaki sposób obniżyć koszty, szukać nowych rynków, ale to, że zostaną zmuszeni dzięki konkurencji do bardziej intensywnej pracy może im tylko pomóc. W każdym razie Niemcy, niemieccy pasażerowie i przedsiębiorcy, sprowadzający towary z całego świata na tym nie stracą. Może nieco państwo, gdyż w UE cła opłaca się tylko w kraju docelowym, ale przecież kraje te uzyskują tylko 25% z tych przychodów, pozostałą część idzie do skarbca Unii, a więc zyskamy na tym wszyscy.
	Teorie o polsko-niemieckiej konkurencji, o tym że jakoby premier Tusk dogadał się z mitycznymi Niemcami na temat niebudowania CPK i lotniska SOLIDARNOŚCI to przejaw zwykłej głupoty, głoszący takie tezy to zwykli pożyteczni idioci, lub być może nawet agenci, którzy wbrew pozorom służą idiotycznej polityce rosyjskich imperialistów i może jakimś podobnym im pogrobowcom imperializmu w Niemczech, którzy myślą, że można cofnąć historię, że wróci imperialne panowanie ZSRR.
	Nie wróci, nie dojdzie też do powrotu idei imperializmu. Coraz więcej ludzi rozumie bowiem, że ta przynosiła i przynosi tylko straty, cywilizacyjny regres. Nie doszłoby do klęski Rzymian gdyby nie to, że poświęcili oni setki lat na bezsensowne podboje, na niszczenie swych przyszłych rynków zbytu. Podobnie idiotyczną politykę próbował prowadzić Napoleon, później Hitler, Stalin, ZSRR, dziś próbuje prowadzić Putin. Cywilizacja rozwija się właśnie dzięki otwieraniu rynków, wolności i konkurencji. Oczywiście również dzięki sensownym inwestycjom, a to, że takimi są inwestycje w budowę infrastruktury, myślę, że dla każdego jest dziś oczywiste.

	O pożytku głupoty. Jeszcze raz o budowie CPK 
	Nie musiałem zbyt długo czekać na odpowiedź, choć z góry wiedziałem, że taka będzie musiała nastąpić. Nie tyle zresztą w tym wypadku odpowiedź, co reakcja. Nie liczyłem przecież, że artykulik w bardzo niszowym piśmie internetowym dotrze aż do takich kręgów, choć wspominałem w nim, że ambasador Niemiec powinien zwrócić uwagę korespondentowi niemieckiego z kolei pisemka na niestosowność jego materiału.
	Czasami jednak głupota i nieświadomość szkód jakie mogą idiotyczne wypowiedzi i komentarze przynieść różnym państwom i społeczeństwom jest aż tak wielka, że reakcja musi nastąpić i to na bardzo wysokim szczeblu. Philipp Fritz, warszawski korespondent niemieckiego pisma WELT pozwoli sobie na zabranie głosu w sprawie największej polskiej inwestycji, budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego i Lotniska Solidarności nadając swemu artykułowi tytuł: Eine polnische Kampfansage und Gerüchte über deutsche „Einmischungen“ (Polskie wypowiedzenie wojny i pogłoski o niemieckiej „ingerencji”) i sugerując, że inwestycja ta może być konkurencją dla niemieckiej gospodarki.
	Oczywiście, artykuł ten zawierał tezy bzdurne, wręcz absurdalne, przy tym niemiecki dziennikarz uderzał w polską, niemiecką i europejską gospodarkę. Jest przy tym rzeczą oczywistą, że geopolityczne położenie naszego kraju na przecięciu ważnych dróg handlowych, północ-południe i wschód-zachód, jest naszym największym bogactwem. Wiedział to w naszej historii już Kazimierz Wielki, który na tej bazie budował potęgę swej monarchii. Myślę, że tę podstawową prawdę znają też polscy dziennikarze i politycy, nie trzeba przecież do tego zbyt wielkiej wiedzy i świadomości, a mimo tego artykuł pana Fritza został bezkrytycznie szeroko nagłośniony, odniosło się do niego kilkanaście stron internetowych i czasopism.
	Na szczęście pan Fritz przesadził, idiotyczny tytuł, wmieszanie w polskie plany gospodarcze Niemiec, a zwłaszcza nagłośnienie tego przez różnych „pożytecznych idiotów” lub wręcz różne agentury, musiały spotkać się z odpowiedzią strony niemieckiej. Przy okazji, ciekaw jestem, czy zwróciło odpowiednim władzom w Niemczech na tę sprawę polskie MSZ, choć dziś nie jest to najważniejsze. Szybko doczekaliśmy się reakcji i odpowiedzi niemieckiego rządu.
	Dziś na łamach Wirtualnej Polski ukazał się artykuł Marcina Walków „Brakowało takiego lotniska”. Znamy stanowisko niemieckiego rządu ws. CPK, artykuły o podobnej treści można znaleźć i na innych stronach. W odpowiedzi na prowokacyjny artykuł pisma WELT rząd niemiecki zajął jednoznaczne stanowisko.
	Niemiecki rząd wyraził swoje poparcie dla budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego (CPK) w Polsce, uznając tę inwestycję za istotny krok w rozwoju infrastruktury lotniczej Europy Wschodniej. Florian Druckenthaner, rzecznik Federalnego Ministerstwa Transportu i Cyfryzacji w Niemczech, podkreślił, że dotychczasowa brakowało takiego lotniska w regionie, co wymuszało wiele długodystansowych lotów przez istniejące huby w Europie Zachodniej.
	Stanowisko rządu niemieckiego nie mogło być inne. Tak CPK, jak i powstające łącznie z nim Lotnisko SOLIDARNOŚCI, to inwestycje potrzebne nie tylko Polsce i naszemu społeczeństwu, ale też Niemcom i społeczeństwu niemieckiemu oraz całej Unii Europejskiej. To oczywiste i nie będę tu przytaczać po raz kolejny argumentów, użytych w obronie tej tezy w moim artykule z 6 kwietnia.
	Niemniej jednak to bardzo ważne, że rząd Niemiec odniósł się do wspomnianego artykułu, a tym bardziej, że zajął jasne, jednoznaczne stanowisko w sprawie naszej inwestycji. W ten sposób wybił argumenty różnym agenturom i ich sługom, „pożytecznym idiotom”, którzy próbują naszą inwestycję opóźnić.
	Nie przypuszczam, że pan Philipp Fritz napisał swój artykuł w tym celu, jak pisałem był to raczej przejaw swego rodzaju zaślepienia, głupoty. Niemniej jednak dziękuję mu za awanturę, którą wywołał. Dzięki temu wiemy już, że to nie Niemcy, niemiecka gospodarka sabotuje nasz projekt. Jeśli więc nie oni, to kto?
	Zadajcie sobie Państwo to pytanie i poszukajcie na nie odpowiedzi. Komu służą ci, którzy dążą do opóźnienia rozwoju gospodarki naszego kraju?

	Port Polska – największa inwestycja infrastrukturalna III Rzeczypospolitej
	[Temat budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego podejmowałem na lamach WOBEC już w 2020 roku. Wówczas i w latach następnych w naszym kraju wciąż było bardzo wielu głupców, którzy nie potrafili dostrzec szansy, jaką naszemu społeczeństwu, naszemu państwu daje nasze położenie geograficzne. Próbowano ideę budowy CPK sabotować, kwestionując jej sens ekonomiczny, lokalizację, podnoszono również aspekty społeczne. Na szczęście w czasie rządów poprzedniej koalicji, tak w rządzie, jak i w sejmie, a także w innych strukturach naszego państwa, znalazła się wystarczająca grupa polityków, ekonomistów i działaczy gospodarczych, że projekt CPK stał się na tyle oczywisty i realny oraz został na tyle zaawansowany, że już nie sposób było go zatrzymać. Okazało się jednak, że (nie wiem z jakich powodów) można go opóźniać. Tracono czas i pieniądze na pseudo audyty, opóźniane są procedury administracyjne. Z innych źródeł dowiadujemy się, że naszemu państwu brakuje środków na służbę zdrowia, rozwój nauki, zbrojenia… A przecież są one na wyciągnięciu ręki.
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	Czas to pieniądz. Port w Elblągu musi wreszcie wykorzystać potencjał przekopu Mierzei Wiślanej
	Kanał żeglugowy przez Mierzeję Wiślaną został otwarty 17 września 2022 roku. Budowa nowej drogi wodnej, wraz z inwestycjami towarzyszącymi, kosztowała około 2,1 mld zł.
	Z punktu widzenia państwa i podatników zasadnicze pytanie nie powinno więc już brzmieć: czy warto było przekop budować? Ta dyskusja może interesować historyków, ekonomistów i polityków rozliczających przeszłość. Dziś znacznie ważniejsze jest inne pytanie: co zrobić, aby zainwestowane ponad dwa miliardy złotych zaczęły wreszcie pracować na rzecz gospodarki?
	Odpowiedź prowadzi wprost do Elbląga. Bez pełnego uruchomienia portu morskiego w Elblągu przekop Mierzei Wiślanej pozostanie inwestycją wykorzystaną jedynie częściowo.
	Według przytoczonych danych od otwarcia kanału do połowy lipca przepłynęły przez niego 5902 jednostki, z czego aż 4410 stanowiły jednostki rekreacyjne. Oznacza to, że kanał pełni dziś przede wszystkim funkcję turystyczną i rekreacyjną. To oczywiście wartość sama w sobie, ale trudno uznać ją za wystarczającą w przypadku przedsięwzięcia kosztującego ponad 2 mld zł.
	Przekop powstawał przecież także po to, aby stworzyć niezależne od Rosji połączenie Zalewu Wiślanego z Bałtykiem i umożliwić rozwój transportu morskiego do Elbląga. Polska nie musi już korzystać z rosyjskiej Cieśniny Pilawskiej, aby zapewnić żeglugę między zalewem a Zatoką Gdańską. Strategiczny cel został więc częściowo osiągnięty. Problem w tym, że gospodarczy potencjał tej inwestycji nadal pozostaje niewykorzystany.
	Przekop jest. Port wciąż czeka
	Największą przeszkodą pozostaje droga wodna prowadząca do portu w Elblągu. Przez lata symbolem problemu był ostatni, niespełna kilometrowy odcinek toru wodnego. Poprzedni rząd i władze Elbląga spierały się o to, kto powinien sfinansować jego pogłębienie i kto ma kontrolować port. Państwo proponowało dokapitalizowanie spółki portowej w zamian za objęcie przez Skarb Państwa większościowych udziałów. Samorząd odrzucał takie rozwiązanie, argumentując, że utrzymanie i pogłębianie toru wodnego znajdującego się na rzece należy do państwa. Spór trwał, a czas płynął.
	Efekt był paradoksalny: powstał kanał przez Mierzeję Wiślaną, ale większe statki nadal nie mogły swobodnie dopłynąć do portu, który miał być jednym z głównych beneficjentów całego przedsięwzięcia.
	Po zmianie władzy konflikt został politycznie wygaszony. Nowy rząd zadeklarował sfinansowanie prac bez uzależniania ich od przejęcia kontroli nad spółką portową. To ważna zmiana. Jednak od deklaracji i porozumień do rzeczywistego uruchomienia portu droga okazuje się nadal długa. I właśnie tutaj pojawia się pytanie o tempo działania państwa.
	Pierwsze roboty ruszyły. Ale to jeszcze nie rozwiązuje problemu Urząd Morski w Gdyni podpisał umowę wartą ponad 51 mln zł na pogłębienie około 7,45 km toru wodnego na rzece Elbląg — od Zalewu Wiślanego do punktu P1 w rejonie zrzutu z oczyszczalni ścieków. Tor ma osiągnąć głębokość 5 metrów. Według informacji prasowych część prac została już wykonana: usunięto obiekty ferromagnetyczne, prowadzone są roboty pogłębiarskie, a wydobywany urobek wykorzystywany jest między innymi przy budowie sztucznej wyspy na Zalewie Wiślanym. Zakończenie tego etapu zapowiadane jest na przełom 2026 i 2027 roku, najpóźniej na luty 2027 roku.
	To bez wątpienia krok w dobrym kierunku. Problem polega jednak na tym, że samo pogłębienie tego fragmentu nie wystarczy, aby w pełni uruchomić port w Elblągu. Pozostaje jeszcze około 3 kilometrów końcowego odcinka drogi wodnej. To właśnie tam trzeba wykonać prace umożliwiające większym statkom bezpieczne dotarcie do portu. Docelowo tor ma mieć 36 metrów szerokości przy dnie i 5 metrów głębokości. Planowana jest także obrotnica o średnicy 160 metrów, pozwalająca większym jednostkom na bezpieczne manewrowanie. I tu dochodzimy do sedna sprawy.
	Dlaczego wciąż nie ma przetargu na ostatni etap? Według dostępnych na łamach prasy informacji dokumentacja projektowa dla końcowego odcinka przygotowywana jest od marca 2025 roku. Uzyskano decyzję środowiskową, złożono wniosek o pozwolenie wodnoprawne, prowadzone są działania związane z prawem do dysponowania nieruchomościami. Następnym krokiem ma być pozwolenie na budowę, a dopiero później przetarg i rozpoczęcie robót. Tymczasem przedstawiciele rządu deklarują, że pierwsze statki mogłyby wpływać do Elbląga już na przełomie 2026 i 2027 roku. Trudno nie zapytać: czy ten harmonogram jest rzeczywiście realny, skoro dla ostatniego, kluczowego etapu nie został jeszcze rozstrzygnięty przetarg na roboty budowlane?
	Procedury administracyjne są potrzebne. Prawo środowiskowe, pozwolenia wodnoprawne, dokumentacja techniczna i przetargi nie są formalnościami, które można dowolnie pominąć. Jednak przy inwestycji o takiej skali i znaczeniu powinny być prowadzone z najwyższym możliwym priorytetem. Kanał przez Mierzeję Wiślaną budowano około 35 miesięcy. Od jego otwarcia również mijają kolejne lata. Trudno więc zaakceptować sytuację, w której przygotowanie końcowych kilku kilometrów drogi wodnej prowadzącej do portu trwa niemal tyle, ile budowa samego przekopu.
	Czas zakończyć polityczne rozliczenia Odpowiedzialność za powstałe opóźnienia nie obciąża wyłącznie jednej strony politycznego sporu. Poprzedni rząd i samorząd Elbląga przez długi czas nie potrafili osiągnąć porozumienia w sprawie ostatniego odcinka toru wodnego. Zamiast równolegle z budową przekopu przygotować port do obsługi większych statków, tracono czas na konflikt dotyczący finansowania i własności portu. Nowy rząd zakończył ten spór i zapowiedział przejęcie odpowiedzialności za dokończenie drogi wodnej. To należy ocenić pozytywnie. Ale od nowych władz trzeba oczekiwać czegoś więcej niż deklaracji.
	Skoro problem został zdiagnozowany, pieniądze mają być zabezpieczone, a polityczna przeszkoda usunięta, inwestycję należy doprowadzić do końca możliwie szybko. Nie po to wydano ponad 2 mld zł na przekop Mierzei Wiślanej, aby przez kolejne lata zastanawiać się, kiedy port, dla którego ta droga wodna miała mieć gospodarcze znaczenie, będzie mógł rzeczywiście z niej korzystać.

	Sam tor wodny nie wystarczy
	Uruchomienie żeglugi do Elbląga nie może być jednak końcem działań. Powinno być ich początkiem. Port musi być przygotowany nie tylko technicznie, ale również gospodarczo. Potrzebne są inwestycje w infrastrukturę przeładunkową, nabrzeża, zaplecze magazynowe, połączenia drogowe i kolejowe oraz aktywne pozyskiwanie operatorów i klientów. Pojawiła się możliwość wykorzystania około 200 mln zł środków unijnych z programu Fundusze Europejskie dla Warmii i Mazur 2021–2027 na inwestycje w elbląskim porcie.
	To ogromna szansa. Ale pieniądze same nie stworzą portu. Potrzebna jest koncepcja jego funkcjonowania. Trzeba odpowiedzieć, jakie rodzaje ładunków Elbląg chce obsługiwać, jakie przedsiębiorstwa mogą być zainteresowane korzystaniem z portu, z jakimi portami bałtyckimi może współpracować i jakie miejsce powinien zajmować w polskim systemie transportowym. Port w Elblągu nie stanie się konkurencją dla Gdańska czy Gdyni i nie powinien próbować nią być. Może natomiast pełnić rolę sprawnego portu regionalnego, obsługującego mniejsze jednostki, wybrane rodzaje ładunków, lokalny przemysł, transport ponadgabarytowy, sektor energetyczny czy wymianę handlową w regionie południowego Bałtyku. Warunek jest jeden: statki muszą mieć możliwość do niego dopłynąć.
	Ponad dwa miliardy muszą zacząć pracować Dziś dyskusja o przekopie Mierzei Wiślanej powinna wejść w zupełnie nową fazę. Inwestycja już istnieje. Pieniądze zostały wydane. Kanału nikt nie cofnie. Można oczywiście nadal spierać się o to, czy kosztował za dużo, czy decyzja o jego budowie była uzasadniona, kto popełnił błędy i kto bardziej odpowiada za wieloletnie opóźnienie związane z portem w Elblągu. Tyle że od tych sporów ani jeden statek handlowy więcej do Elbląga nie przypłynie. Prawdziwym sprawdzianem gospodarności państwa będzie teraz coś innego: czy potrafimy wykorzystać to, co już zbudowaliśmy?Każdy kolejny rok, w którym przekop służy głównie jachtom i motorówkom, a port w Elblągu czeka na pełny dostęp do morza, oznacza utracone możliwości gospodarcze. To także czas, w którym ponad dwa miliardy złotych publicznych pieniędzy nie przynoszą efektów odpowiadających skali poniesionych nakładów. Dlatego dzisiaj nie potrzeba kolejnej politycznej wojny o przekop. Potrzeba harmonogramu, odpowiedzialności i tempa. Potrzeba szybkiego zakończenia procedur administracyjnych, ogłoszenia przetargu na ostatni odcinek, realizacji robót, modernizacji portu i równoczesnego pozyskiwania dla niego klientów.
	”Czas to pieniądz”. W przypadku przekopu Mierzei Wiślanej i portu w Elblągu są to już ponad dwa miliardy złotych. Najwyższy czas, aby zaczęły pracować.   

	Cytowane artykuły:

	List otwarty do ministra Piotra Malepszaka
	Panie Ministrze, Polska nie może przez kolejne lata tylko czekać na CPK. Cargo nie poczeka.
	Szanowny Panie Ministrze,
	gratuluję objęcia odpowiedzialności za projekt Centralnego Portu Komunikacyjnego. Życzę Panu sukcesów, bo sukces tego projektu – jeśli zostanie dobrze przeprowadzony – będzie sukcesem całej Polski.
	Ale właśnie dlatego warto już na początku powiedzieć jasno:
	Polska nie ma dziś czasu na kolejne lata sporów, wzajemnych oskarżeń i politycznych rozliczeń.
	Mamy do rozwiązania realny problem. Problem państwa, które przez dekady patrzyło na lotniska głównie jak na miejsca, z których Polacy wylatują na wakacje. Tymczasem świat dawno zmienił sposób myślenia. Największe gospodarki nie traktują lotnisk jako kosztownej infrastruktury. Traktują je jako narzędzia budowania przewagi.
	Koniec z polityką „kto zawinił”. Czas na odpowiedź: co dalej?
	Po zmianie kierownictwa projektu CPK opinia publiczna znów została wciągnięta w dyskusję o przeszłości. O błędach poprzedników. O złych decyzjach. O kosztach. To wszystko może być ważne.
	Ale Polska nie może prowadzić polityki infrastrukturalnej wyłącznie poprzez wzajemne rozliczanie się z historii. Bo historia nie zbuduje nam gospodarki. Nie stworzy miejsc pracy. Nie przyciągnie inwestorów. Nie odzyska miliardów złotych, które dziś zarabiają inni.
	Potrzebujemy odpowiedzi na pytanie:
	Jak sprawić, żeby Polska przestała być zapleczem logistycznym Europy Zachodniej, a zaczęła być jednym z jej centrów?

	„Pierwsza łopata” nie oznacza jeszcze sukcesu
	Kilka tygodni temu poinformowano, że ruszają prace związane z budową Portu Polska. W przestrzeni medialnej pojawiły się komunikaty o „fundamentach terminala”. Brzmi to poważnie.
	I rzeczywiście – rozpoczęcie prac przy tak dużej inwestycji należy odnotować. Ale warto zachować proporcje.
	Bo między rozpoczęciem wzmacniania gruntu a wykonaniem fundamentów terminala jest zasadnicza różnica.
	Dzisiaj nie powstaje jeszcze terminal. Nie powstają również fundamenty terminala w rozumieniu kompletnej konstrukcji obiektu.
	Realizowany jest pierwszy etap – palowanie i wzmacnianie podłoża pod przyszłe fundamentowanie. To konieczny element inwestycji, ale tylko część całego procesu.
	Skala tych prac nie może być mylona ze skalą całego zadania. Wzmocnienie gruntu jest początkiem drogi do budowy fundamentów, a nie równoznacznym z ich wykonaniem.
	Dlatego używanie skrótu myślowego „budujemy fundamenty terminala” może prowadzić do obrazu sytuacji, który nie odpowiada rzeczywistemu zaawansowaniu inwestycji.
	W przypadku inwestycji liczonych w dziesiątkach miliardów złotych precyzja komunikacji publicznej ma znaczenie.

	Cargo – niewidzialna wojna o miliardy
	Największym błędem polskiego myślenia o lotnictwie było traktowanie lotnisk jako projektu pasażerskiego.
	Tymczasem największe pieniądze często nie znajdują się w fotelu pasażera. Znajdują się w ładunku, takim jak: elektronika, farmaceutyki, części przemysłowe, towary wysokiej wartości oraz produkty wymagające szybkiej dostawy. To jest gospodarka XXI wieku.
	I tutaj Polska ma ogromny problem. Nasz rynek rośnie, ale nadal korzystamy z infrastruktury innych.
	Część polskich ładunków trafia do Frankfurtu, Lipska czy Amsterdamu, bo tam powstał przez dekady cały ekosystem: terminale, przewoźnicy, centra logistyczne, operatorzy ekspresowi, procedury, doświadczenie.
	Niemcy nie wygrywają dlatego, że mają inne przepisy. Mają skalę. Mają konsekwencję. Mają strategię.

	Niemcy zbudowali biznes. My wciąż dyskutujemy
	Niemiecki model jest prosty. Lotnisko nie jest tylko pasem startowym. To cały organizm gospodarczy.
	Frankfurt, Lipsk/Halle czy Kolonia/Bonn to nie są tylko porty lotnicze. To miejsca, gdzie tysiące firm zarabiają pieniądze. Gdzie powstają miejsca pracy. Gdzie obsługuje się globalny handel.
	Polska tymczasem przez lata zadawała sobie pytanie: „Czy stać nas na lotnisko?”
	Może powinniśmy zacząć zadawać inne pytanie:
	Czy stać nas na to, żeby nie mieć własnego silnego zaplecza logistycznego?

	Czy musimy czekać na CPK?
	Nie.
	I tutaj pojawia się najważniejsze wyzwanie dla Pana, Panie Ministrze. Nie wolno budować narracji, że dopiero CPK rozwiąże wszystkie problemy.
	CPK jest potrzebne jako projekt strategiczny. Ale Polska ma już dziś infrastrukturę. Mamy lotniska. Mamy możliwości. Mamy niewykorzystany potencjał.
	Pytanie brzmi: Dlaczego z niego nie korzystamy?

	Radom – przykład, którego nie można już zostawić
	Lotnisko w Radomiu stało się symbolem politycznego sporu. Ale polityka nie zmieni faktu: ono istnieje. Zostało wybudowane za pieniądze publiczne. I teraz najważniejsze pytanie nie brzmi: „Kto miał rację?”
	Najważniejsze pytanie brzmi: Jak sprawić, aby ta infrastruktura zaczęła pracować dla gospodarki?
	Może Radom nigdy nie będzie wielkim lotniskiem pasażerskim. Konkurencja z Warszawą jest trudna. Ale cargo to inna logika.
	Dla przewoźnika towarowego ważniejsze są: dostępna przestrzeń, magazyny, możliwość pracy przez całą dobę, koszty, sprawna logistyka.
	Samolot cargo nie pyta, czy lotnisko jest modne. Pyta, czy operacja się opłaca.
	Dlatego Radom powinien zostać poważnie przeanalizowany jako: port cargo, centrum logistyczne,baza techniczna MRO. Nie dlatego, że ktoś chce ratować polityczną decyzję.
	Dlatego, że państwo ma obowiązek wykorzystać majątek, który już posiada.

	Polska nie musi walczyć z Niemcami. Polska musi zacząć działać
	Rozwój polskiego cargo nie oznacza wojny z Niemcami. Wręcz przeciwnie. Może oznaczać współpracę.
	Dlaczego niemieckie firmy logistyczne miałyby nie inwestować w Polsce? Dlaczego nie tworzyć wspólnych projektów? Dlaczego nie wykorzystać niemieckiego doświadczenia i polskiego położenia?
	W gospodarce XXI wieku kapitał nie ma narodowości. Liczy się efektywność.
	Jeżeli niemiecka firma stworzy w Polsce centrum logistyczne, zatrudni Polaków i zwiększy konkurencyjność europejskiego łańcucha dostaw – wszyscy na tym zyskamy.

	Panie Ministrze, potrzebujemy planu, nie kolejnej debaty
	Potrzebujemy: narodowej strategii cargo lotniczego, wykorzystania istniejących portów, szybszych procedur, cyfryzacji odpraw, współpracy z operatorami logistycznymi, specjalizacji lotnisk.
	Nie każde lotnisko musi być wszystkim. Nie każde musi walczyć o pasażera. Jedno może być centrum cargo. Drugie techniczne. Trzecie regionalne.
	Tak działa świat.

	CPK nie może być końcem drogi. Musi być jej początkiem.
	Największym ryzykiem nie jest to, że CPK powstanie. Największym ryzykiem jest to, że przez najbliższe lata będziemy czekać na CPK, nie wykorzystując żadnej innej szansy.
	Port Polska ma być otwarty za kilka lat. Ale gospodarka nie zatrzyma się do tego czasu.
	Towary będą płynąć. Firmy będą wybierać lokalizacje. Inwestorzy będą szukać najlepszych miejsc.
	Pytanie brzmi: Czy Polska będzie jednym z tych miejsc?
	Panie Ministrze,
	ma Pan szansę zrobić coś więcej niż nadzorować jedną inwestycję. Ma Pan szansę zmienić sposób myślenia o polskim lotnictwie. Lotniska nie są luksusem. Nie są symbolem politycznej ambicji. Są narzędziem gospodarki. A państwo, które nie buduje własnej logistyki, zawsze będzie korzystać z cudzej.
	Czas więc przestać pytać, kto kiedyś popełnił błąd.
	Czas odpowiedzieć: co zrobimy, aby Polska za dziesięć lat nie była tylko krajem, przez który przejeżdżają i przelatują towary innych?


	Cargo lotnicze. Zaniedbana gałąź polskiej gospodarki. Nie możemy czekać do 2032 roku
	Mija niemal miesiąc od chwili, gdy skierowałem list otwarty do ministra Piotra Malepszaka, nowego pełnomocnika rządu do spraw Centralnego Portu Komunikacyjnego. Apelowałem w nim, aby rozwój polskiego cargo lotniczego przestał być traktowany jako temat, który można odłożyć do czasu uruchomienia nowego lotniska w Baranowie. List pozostał bez odpowiedzi. Nie mam o to pretensji – reprezentujemy pismo niszowe, skupiające się przede wszystkim na zagadnieniach społecznych i kulturalnych. Problem jednak nie zniknął. Przeciwnie, im więcej pojawia się nowych danych, analiz i wypowiedzi przedstawicieli branży, tym mocniej nasuwa się pytanie: dlaczego Polska wciąż zachowuje się tak, jakby na rozwój cargo lotniczego miała nieograniczoną ilość czasu?
	Od 19 czerwca 2026 r. Piotr Malepszak pełni funkcję pełnomocnika rządu do spraw CPK, odpowiadając za realizację programu Port Polska. To dobry moment, aby sprawa cargo została potraktowana nie jako dodatek do wielkiej inwestycji lotniskowej, lecz jako samodzielny projekt gospodarczy państwa.
	Impulsem do ponownego podjęcia tematu stał się najnowszy artykuł Marcina Walkowa w money.pl poświęcony perspektywom polskiego frachtu lotniczego. Pada w nim znamienna liczba: udział Polski w europejskim rynku cargo lotniczego to dziś zaledwie około 1 proc. Tymczasem mówimy o jednej z największych gospodarek Unii Europejskiej, kraju położonym na przecięciu osi północ–południe i wschód–zachód, z dużym rynkiem wewnętrznym, silnym przemysłem, rozwijającym się handlem elektronicznym i położeniem geograficznym, które powinno być naturalnym atutem w obsłudze przepływów między Azją a Europą Środkową.
	To nie jest normalna proporcja. To jest miara niewykorzystanego potencjału.
	Rosnąć o 7 procent to za mało, kiedy punkt wyjścia jest tak niski
	Nie można powiedzieć, że polskie cargo lotnicze stoi w miejscu. Według Urzędu Lotnictwa Cywilnego w 2025 roku w polskich portach obsłużono prawie 213,7 tys. ton cargo, o 7 proc. więcej niż rok wcześniej. Lotnisko Chopina odpowiadało za 137,1 tys. ton, czyli aż 64,1 proc. całego krajowego wolumenu. Najwięcej cargo przewiózł PLL LOT – 53,7 tys. ton – przed DHL i Qatar Airways.
	Można więc powiedzieć: rynek rośnie. Tylko że prawdziwe pytanie brzmi: czy rośnie wystarczająco szybko?
	W 2024 r. lotniska Unii Europejskiej obsłużyły łącznie 14,3 mln ton frachtu i poczty. Same Niemcy – 4,7 mln ton. Co więcej, w roku, w którym unijny rynek zwiększył się o 8,7 proc., Polska należała do zaledwie dwóch państw UE, które odnotowały spadek. Odbicie w 2025 r. jest więc dobrą wiadomością, ale nie powinno usypiać czujności.
	Jeszcze bardziej wymowny jest przykład Budapesztu. BGK wskazuje, że w 2025 r. stolica Węgier obsłużyła dwukrotnie więcej ładunków niż wszystkie polskie lotniska razem, a jednym z czynników sukcesu było uproszczenie otoczenia regulacyjnego. To powinno w Warszawie uruchomić wszystkie dzwonki alarmowe. Węgry nie mają większej gospodarki niż Polska, większego rynku ani korzystniejszego położenia dla całej Europy Środkowej. Potrafiły jednak stworzyć produkt logistyczny, po który przyszli klienci.
	Cargo bowiem nie pojawia się na lotnisku dlatego, że wybudowano terminal i pas startowy. Cargo wybiera miejsce, w którym czas odprawy jest krótki, procedury przewidywalne, administracja działa przez całą dobę, przewoźnik ma możliwość szybkiego obrotu samolotu, spedytor ma dostęp do magazynów i dróg, a klient wie, że jego towar nie utknie w biurokratycznej próżni.
	I właśnie dlatego nie możemy czekać.

	Port Polska jest szansą. Ale rok 2032 nie może być alibi
	Nie mam wątpliwości, że Port Polska może radykalnie zmienić pozycję naszego kraju na europejskiej mapie cargo. Nowe lotnisko ma rozpocząć działalność w 2032 roku, a infrastruktura jego strefy cargo ma być gotowa wcześniej, do końca 2031 r. Trwają już konkretne prace projektowe – podpisano trzy umowy dotyczące poszczególnych części strefy cargo. Działa także Cargo Community Team, skupiający przedstawicieli lotnictwa, spedycji, agencji celnych, administracji i Ministerstwa Finansów, pracujący m.in. nad zmianami regulacyjnymi. Trudno więc uczciwie twierdzić, że „nic się nie dzieje”.
	Ale tu pojawia się zasadnicza różnica między działaniem a tempem działania.
	Rok 2032 w lotnictwie i logistyce nie to nie jutro. To sześć lat. W tym czasie przewoźnicy podpiszą wieloletnie kontrakty, operatorzy logistyczni zainwestują miliardy w magazyny i sortownie, powstaną nowe łańcuchy dostaw, a konkurencyjne lotniska w Budapeszcie, Lipsku, Frankfurcie, Wiedniu, Pradze czy Stambule nie będą czekały, aż Polska nadrobi zaległości.
	Raport BGK zakłada, że do 2040 r. polski rynek może zbliżyć się nawet do 1 mln ton cargo rocznie, przy czym prognoza IATA wskazuje około 790 tys. ton. Sam BGK wyraźnie zaznacza jednak, że osiągnięcie takich wolumenów może być trudne bez dużego rozwoju połączeń all-cargo, linii towarowych i floty frachtowców. I tu dochodzimy do sedna.
	Czy naprawdę mamy czekać, aż najpierw powstanie lotnisko, a dopiero potem zacząć budować rynek, który ma je wypełnić?
	Powinno być dokładnie odwrotnie.
	W 2032 roku Port Polska powinien otwierać się dla rynku, który już istnieje, ma klientów, przewoźników, spedytorów, procedury, kadry i wypracowane szlaki. Nie możemy otworzyć wielkiego terminalu cargo i dopiero wtedy rozpocząć zastanawianie się, skąd wziąć samoloty oraz towary.

	Belly cargo czy frachtowce? To fałszywy wybór
	PLL LOT słusznie podkreśla znaczenie belly cargo, czyli ładunków przewożonych w lukach samolotów pasażerskich. Narodowy przewoźnik jest dziś największym przewoźnikiem cargo w Polsce i nie ma powodu pomniejszać tego sukcesu. Jego przedstawiciele wskazują też, że posiadanie własnych frachtowców nie jest warunkiem prowadzenia dochodowego biznesu cargo. Są na świecie duże linie, które z powodzeniem opierają się głównie na pojemności samolotów pasażerskich.
	Tyle że z tego nie wynika, iż Polska powinna zrezygnować z segmentu all-cargo. To jest fałszywa alternatywa.
	Dane IATA za 2025 r. pokazują ciekawą sytuację: wzrost rynku był mocno napędzany przez przestrzeń bagażową samolotów pasażerskich, ale jednocześnie dedykowane frachtowce odpowiadały nadal za blisko 58 proc. międzynarodowego popytu na cargo lotnicze. Oznacza to, że oba modele są potrzebne.
	Nie chodzi więc o to, aby politycy nakazali LOT-owi jutro kupić kilkanaście frachtowców. Zakup samolotu cargo to poważna decyzja biznesowa, wymagająca kontraktów, zapewnionych potoków ładunkowych, załóg i odpowiedniej ekonomiki.
	Ale skoro BGK stwierdza, że bez znaczącego rozwoju all-cargo trudno będzie osiągnąć zakładane dla Polski wolumeny, to państwo – jako właściciel strategicznych spółek i twórca otoczenia regulacyjnego – powinno już dziś zadać pytanie: jaki jest nasz plan?
	Czy będzie nim LOT? Czy rozwój istniejących polskich operatorów, takich jak SkyTaxi? Czy partnerstwa z globalnymi liniami cargo? Leasing? ACMI? Joint venture? Zachęty dla integratorów kurierskich? Specjalizacja wybranych lotnisk regionalnych?
	Nie przesądzajmy odpowiedzi. Ale brak odpowiedzi nie może być strategią.

	Polska już ma lotniska. Nie wszystkie muszą czekać na Baranów
	Największym błędem byłoby utożsamienie rozwoju polskiego cargo wyłącznie z budową Portu Polska. Nowy hub ma być projektem docelowym. Tymczasem rynek można i trzeba rozwijać już teraz.
	Polska posiada sieć lotnisk, istniejącą infrastrukturę drogową, coraz większe zaplecze magazynowe, operatorów logistycznych, firmy kurierskie, spedytorów i ogromny rynek produkcyjny. Lotnisko Chopina jest coraz bardziej obciążone ruchem pasażerskim, ale istnieją porty regionalne z możliwościami rozwoju operacji towarowych. Sam fakt, że w 2025 r. największe przyrosty tonażu – obok Warszawy – odnotowały Lublin i Katowice, pokazuje, że rynek nie musi być skazany na jeden punkt.
	Nie oznacza to, że każde regionalne lotnisko powinno budować wielki terminal cargo. To byłby równie poważny błąd: kosztowna infrastruktura bez przewoźników i kontraktów szybko zamienia się w pomnik nadmiernych ambicji.
	Potrzebny jest krajowy system specjalizacji.
	Jedno lotnisko może rozwijać ekspresowy fracht kurierski. Inne – produkty farmaceutyczne i towary wymagające kontrolowanej temperatury. Jeszcze inne – e-commerce, części przemysłowe, towary ponadgabarytowe czy transporty specjalistyczne. Nie trzeba czekać sześciu lat, aby zacząć budować kompetencje, szkolić kadry, cyfryzować odprawy i negocjować pierwsze regularne połączenia all-cargo.
	Port Polska powinien w przyszłości ten system zwieńczyć, a nie stworzyć go z niczego.

	Największa bariera może nie leżeć w betonie
	W polskiej debacie infrastrukturalnej mamy szczególną skłonność do utożsamiania rozwoju z budową.
	Tymczasem raport BGK mówi coś niezwykle ważnego: do wykorzystania potencjału cargo konieczne jest również usuwanie barier legislacyjnych, celnych i podatkowych oraz odpowiednie kształtowanie umów lotniczych.
	To właśnie tutaj można działać natychmiast.
	Cargo lotnicze nie może czekać od piątku wieczorem do poniedziałku rano. Towar o wysokiej wartości, część potrzebna do zatrzymanej linii produkcyjnej, przesyłka farmaceutyczna czy komponent elektroniczny nie wybierze lotniska, na którym każda niestandardowa procedura trwa dłużej niż sam lot międzykontynentalny.
	Potrzebujemy odpraw rzeczywiście dostępnych 24/7, cyfrowej wymiany danych między przewoźnikiem, spedytorem, lotniskiem i administracją, szybkich ścieżek dla zaufanych operatorów, sprawnych kontroli weterynaryjnych i fitosanitarnych tam, gdzie są potrzebne, oraz jasnych procedur dla e-commerce i towarów specjalistycznych.
	Jeżeli Budapeszt potrafił dzięki zmianom organizacyjnym i regulacyjnym wyrosnąć na poważnego konkurenta, to Polska powinna potraktować ten przykład nie jako ciekawostkę, ale jako ostrzeżenie.

	Cła i VAT – argumentujmy precyzyjnie
	W debacie o cargo często pojawia się argument, że skoro towary przeznaczone dla Polski odprawiane są w Niemczech czy Holandii, to „całe cła i VAT uciekają za granicę”. Tę tezę warto doprecyzować, aby nie osłabiać słusznej sprawy nieścisłościami.
	Cła pobierane na granicy zewnętrznej Unii są tradycyjnym zasobem własnym budżetu UE. W obecnej perspektywie finansowej państwo członkowskie dokonujące poboru zatrzymuje 25 proc. pobranych należności jako koszty poboru – nie oznacza to więc, że 25 proc. jest „polską stawką celną” ani że całość cła zasila budżet kraju, w którym dokonano odprawy.
	Także VAT jest bardziej skomplikowany. W procedurach, w których import w jednym kraju UE jest bezpośrednio związany z dalszym przemieszczeniem towaru do innego państwa członkowskiego, VAT może być należny w państwie docelowym. Sam fakt fizycznej odprawy we Frankfurcie nie oznacza więc automatycznie utraty całego VAT przez Polskę.
	Ale to wcale nie osłabia argumentu za rozwojem polskiego cargo.
	Największą stratą jest bowiem coś szerszego: utrata usług handlingowych, spedycyjnych, magazynowych i brokerskich; miejsc pracy; marż logistycznych; inwestycji; decyzji biznesowych; kontroli nad łańcuchami dostaw oraz pozycji kraju jako miejsca, w którym towary wchodzą do europejskiego systemu dystrybucji.
	Jeżeli polski produkt jedzie ciężarówką jako RFS do niemieckiego hubu po to, aby dopiero stamtąd polecieć do Azji, to znaczy, że sprzedajemy innym krajom najbardziej dochodową część łańcucha logistycznego. I właśnie to powinno nas niepokoić.

	Potrzebujemy programu „Cargo 2030”, a nie tylko wizji roku 2040
	Państwo powinno przedstawić w ciągu najbliższych miesięcy publiczną, mierzalną strategię rozwoju cargo lotniczego na okres przed otwarciem Portu Polska.
	Nie kolejną ogólną analizę potencjału. Nie prezentację z wykresem pokazującym milion ton w 2040 roku. Potrzebny jest program operacyjny.
	Powinniśmy wiedzieć, ile cargo Polska chce obsługiwać w 2028, 2030 i 2032 roku. Jaki procent ładunków generowanych przez polską gospodarkę chcemy odprawiać bezpośrednio w kraju. Które porty mają pełnić określone funkcje. Jak skrócimy procedury celne. Jak zachęcimy do uruchamiania nowych tras all-cargo. Jak przygotujemy kadry. Jaką rolę ma odegrać LOT, a jaką prywatni przewoźnicy. Jak przyciągniemy integratorów, spedytorów i producentów do budowy centrów logistycznych.
	Co kwartał powinny być publikowane podstawowe wskaźniki: tonaż, liczba regularnych operacji all-cargo, udział RFS, czas odpraw, liczba nowych kierunków i wartość inwestycji logistycznych.
	Cargo potrzebuje właściciela politycznego – kogoś, kto będzie odpowiadał nie tylko za budowę terminalu w 2031 roku, ale za wynik gospodarczy sektora już dziś.

	Panie Ministrze, nie czekajmy
	Panie Ministrze Piotrze Malepszak, nie pytam, czy Port Polska jest potrzebny dla rozwoju cargo. Uważam, że może stać się jednym z najważniejszych impulsów rozwojowych dla tego sektora. Pytam o coś innego: czy naprawdę musimy czekać do 2032 roku, aby zacząć zachowywać się jak kraj, który chce mieć własne cargo lotnicze? Sześć lat to w gospodarce bardzo długo.
	Każdy rok zwłoki oznacza kolejne kontrakty zawarte przez zagraniczne huby, kolejne strumienie towarów przyzwyczajone do Frankfurtu, Lipska, Kolonii czy Budapesztu, kolejne centra logistyczne budowane tam, gdzie już istnieje przewidywalny ekosystem cargo.
	Nie chodzi o rywalizację z Niemcami dla samej rywalizacji. Nie powinniśmy mierzyć naszego sukcesu tym, czy dogonimy Frankfurt. Powinniśmy mierzyć go pytaniem znacznie prostszym:
	czy Polska wykorzystuje potencjał wynikający z własnej gospodarki, własnego położenia i własnego rynku?
	Dzisiaj odpowiedź brzmi: nie.
	BGK mówi o możliwości zbliżenia się w perspektywie 2040 roku do miliona ton cargo. Jednocześnie przestrzega, że bez rozwoju all-cargo, odpowiedniej infrastruktury i zmian regulacyjnych będzie to trudne. Port Polska projektuje strefę cargo i organizuje środowisko branżowe. To wszystko są dobre wiadomości. Ale dobry kierunek nie oznacza jeszcze wystarczającego tempa.
	Dlatego apel ten kieruję nie tylko do ministra odpowiedzialnego za Port Polska. Kieruję go do rządu, parlamentarzystów, zarządów spółek Skarbu Państwa, samorządów będących właścicielami portów regionalnych, izb gospodarczych, eksporterów, spedytorów, operatorów logistycznych i środowisk finansowych.
	Zróbmy z cargo lotniczego temat gospodarczy pierwszej ligi.
	Nie w 2032 roku. Nie w 2040.
	Teraz.
	Bo lotnictwo cargo ma jedną cechę, o której powinni pamiętać także politycy: nie znosi czekania.
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